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ПРЕДИСЛОВТЕ. 

Наиболѣе вѣрнымъ средствомъ для противодѣйствія весьма 

распространенному между молодыми техниками механичес- 

кому заучиванію лекцій и исполненію техническихъ задачъ 
и проектовъ по рецептамъ справочныхъ книжекъ есть без- 

спорно исторія техническихъ наукъ, которая, какъ говоритъ 
Вейраухъ, ‹является наиболѣе дѣйствительнымъ средствомъ 
для внушенія молодому технику идеальнаго понятія о его 

званіи, и для возбужденія въ немъ къ наукѣ болѣе инте- 

реса, чѣмъ его вызываетъ одинъ только утилитарный взглядъ 
на нее». Исторія техническихъ наукъ уясняетъ начало и 

постепенное развитіе разныхъ отраслей техники, знакомитъ 

съ несовершенствами прежнихъ произведеній, и посредствомъ 
сравненія послѣднихъ съ современными даетъ возможность 

избѣжать повторенія ошибокъ и ограждаетъ отъ нецѣле- 
сообразныхъ изобрѣтеній и мнимыхъ усовершенствованій. 
Весьма поучительной является въ этомъ отношеніи исторія 
мостовъ, указывающая какъ матеріалы и конструкціи, изо- 

брѣтенные въ древности даже довольно отдаленной, но не 

получившіе въ свое время обширного распространенія, по 

прошествіи многихъ вѣковъ вновь изобрѣтались. 
Примѣромъ такихъ ненормальныхъ, незнаніемъ исторіи 

техники обусловленныхъ явленій могутъ служить пуццоланы 
и бетонъ, которые были извѣстны уже древнимъ Римлянамъ, 
раскосыя фермы Палладіо и др. Когда Стефенсона спроси- 
ли, какимъ образомъ, не получивъ научнаго образованія 
онъ могъ достигнуть столь значительныхъ ученыхъ успѣ- 
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ховъ, то онъ отвѣтилъ: «Я сначала изучилъ то, что уже 
было (мѣа ѣай аПпеайу Бееп йопе)». Знаніе исторіи суще- 
ствующаго предохранило Стефонсона отъ потери труда и 

времени на изобрѣтеніе уже существовавшаго и на испы- 

таніе того, что ранѣе было испытано и признано нецѣле- 

сообразнымъ. Стефенсонъ, вакъ и всѣ великіе люди, особен- 
но возставалъ противъ поползновеній къ самобытности въ 

наукѣ, весьма вредной для правильнаго развитія ея; наука 
универсальна, какъ универсальны законы природы, и само- 

бытности не допускаетъ. 
Исторія всего болѣе способна возбудить въ учащемся 

любознательность, направить его занятія къ основательному 
усвоенію изучаемого и пріучить относиться къ наукѣ №съ по- 

чтительной критикой, преклоняясь предъ ея авторитетомъ, но 

не считая ее безусловно совершенной и непогрѣшимой. Много- 

предметность нашихъ техническихъ училищъ не позволяетъ об- 

ременять ихъ новымъ предметомъ для ознакомленія учащихся 
съ исторіей техники, но въ этомъ нѣтъ никакой необходимости 
такъ какъ краткія свѣдѣнія по исторіи преподаваемаго пред- 
мета всегда могутъ быть сообщены во время объясненія 
его. Такой пріемъ употребляется мною съ пользою въ тече- 

ніе болѣе десяти лѣтъ при преподаваніи мостовъ и необхо- 

димыхъ для расчета ихъ отдѣловъ строительной механики и 

графостатики; успѣхъ проявлялся главнымъ образомъ въ 

увеличеніи интереса къ предмету и въ стремленіи къ болѣе 

сознательному изученію его, а иногда и въ пробужденіи 
самостоятельной дѣятельности. Съ особеннымъ удовольствіемъ 
я долженъ отмѣтить сочувствіе, какое сообщеніе краткихъ 
свѣдѣній по исторіи техники встрѣтило у столь опытного 

и авторитетного лица какъ директоръ Института Инжене- 
ровъ Путей Сообщенія М. П. Герсевановъ, который, ознако- 

мившись съ моей брошюркой «Краткій историческій очеркъ 
развитія строительной механики» выразилъ желаніе перепе- 
чатать ее въ Сборникѣ Института *), и первый подалъ мнѣ 

мысль заняться составленіемъ Исторіи Мостовъ. 

*) Кромѣ этого очерка въ ХХП выпускѣ Сборника Института Инженеровъ 
Путей Сообщенія напечатанъ составленный проф. Бобылевымъ „Краткіи 
историческій очеркъ открытія основныхъ принциповъ и общихъ законовъ 

теоретической механики. : 
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При собираніи по разнымъ источникамъ, приведеннымъ 

въ ниже помѣщенномъ спискѣ, матеріаловъ для исторіи де- 

ревянныхъ и каменныхъ мостовъ, я встрѣтился съ боль- 

шимъ затрудненіемъ по отношенію къ русскимъ мостамъ, 

вслѣдствіе крайне скудныхъ имѣющихся о нихъ свѣдѣній въ 

литературѣ. Мои старанія добыть такія свѣдѣнія другимъ 

путемъ не увѣнчались успѣхомъ, вслѣдствіе чего, чтобы не 

затягивать выходъ первой части исторіи мостовъ я рѣшился 

составитя исторію русскихъ мостовъ отдѣльно, которую 

предполагаю издать въ возможно скоромъ времени. При 
этомъ обращаюсь ко всѣмъ читателямъ, сочувствующимъ 

моему намѣренію, не отказать мнѣ въ сообщеніи имѣющихся 

у нихъхотя бы краткихъ данныхъ, могущихъ служить мале- 

ріаломъ для исторіи русскихъ мостовъ, деревянныхъ, камен- 

ныхъ и желѣзныхъ, присовокупляя, гдѣ возможно, и эскизныя 

изображенія ихъ. Сообщенія прошу присылать по адресу: 

«Москва, Императорское Техническое Училище, профессору 

Черепашинскому. 

Между тѣмъ какъ начало сооруженія деревянныхъ и ка- 

менныхъ мостовъ принадлежитъ доисторическому времени 

и составленіе историческаго очерка постепеннаго развитія 

ихъ соединено съ немалыми затрудненіями, представляютъ же- 

лѣзные мосты производство новѣйшаго времени, возникшее во 

второй половинѣ 18 вѣка, равитіе которого принадлежитъ 

всецѣло текущему столѣтію. Богатый матеріалъ для исторіи 

ихъ хранится въ разныхъ, главнымъ образомъ періодичес- 

кихъ, техническихъ изданіяхъ, пользованіе которыми, при 

нѣкоторомъ знакомствѣ съ технической литературой, не 

представляетъ далеко тѣхъ трудностей, какія встрѣчаются 

при разборѣ старинныхъ источниковъ. Это обстоятельство 

дѣлаетъ составленіе исторіи желѣзныхъ мостовъ сравни- 

тельно легкимъ трудомъ, который надѣюсь окончить въ 

самомъ непродолжительномъ времени. 

М. Черепашинскій.



ВввЕДЕНТЕ. 

Искусство сооруженія мостовъ было извѣстно въ самой глу- 

бокой древности. Оно возникло и развилось подъ вліяніемъ не- 

обходимости соединенія мѣстностей, раздѣленныхъ естественнымъ 
углубленіемъ, рѣкой или оврагомъ, для возстановленія свободнаго 

между ними движенія. Исторія мостовъ связана, поэтому, нераз- 
рывно съ исторіей путей сообщенія; съ развитіемъ и совершен- 

ствованіемъ послѣднихъ развивалось и совершенствовалось искус- 
ство постройки мостовъ. 

Возникновеніе мостовъ слѣдуетъ относить къ самому началу 

развитія человѣческаго общежитія. Можно утверждать съ увѣрен- 

ностью, что первоначальное устройство ихъ было точно такое, 
какое и теперь еще встрѣчается у народовъ, которыхъ культура 

или совсѣмъ не коснулась, или осталась безъ вліянія на ихъ раз- 

витіе. Тотъ, кому впервые пришла мысль перекинуть бревно че- 

резъ русло, глубина котораго мѣшала свободному движенію между 

его берегами, былъ первымъ изобрѣтателемъ деревянныхъ мостовъ. 
При малой глубинѣ воды переходили черезъ русло по боль- 

шимъ камнямъ, выступавшимъ надъ поверхностью ея; гдѣ такихъ 
камней, занесенныхъ высокими водами, было недостаточно, тамъ 

дополняли ихъ другими, добытыми со стороны, потому что для воз- 
можности перехода разстояніе между камнями не должно было, 

превышать длину человѣческаго шага. Впослѣдствіи такіе камни 
располагали поперекъ русла въ болѣе значительномъ разстояніи, 

и перекидывали черезъ нихъ бревна или доски, а гдѣ дерева не 
имѣлось—-длинные плоскіе камни. Это были первые деревянные 
и каменные мосты на каменныхъ опорахъ, при чемъ послѣднія 

не рѣдко замѣнялись толстыми бревнами, такъ что получались де- 
ревянные мосты на деревянныхъ опорахъ. 

Такое устройство было возможно только въ мелкой водѣ; оно 

представляло напору высокихъ водъ весьма малое сопротивленіе, 
1
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вслѣдствіе чего послѣ половодья отъ него не рѣдко не оставалось 

и слѣда. Тогда строили новый мостъ, который располагали на 

прежнемъ мѣстѣ, или выбирали для новаго перехода другое, отъ 

высокихъ водъ лучше защищенное мѣсто. 

Потребность промежуточныхъ опоръ въ глубокой водѣ привела 
къ изобрѣтенію устройства опоръ на сваяхъ. Для образованія 

опоры забивали по направленію теченія двѣ сваи и соединяли 

ихъ между собою вверху горизонтальнымъ брусомъ, называемымъ 

насадкой, на которую располагали концы бревенъ, образовавшихъ 

мостъ. Но и свайныя опоры можно было употреблять только при 

довольно ограниченной глубинѣ воды. 
По мѣрѣ увеличенія числа заселенныхъ мѣстъ узкія тропинки, 

по которымъ было возможно только пѣшеходное или верховое 
движеніе, превращались въ широкія дороги, а узкія перекладины— 

въ мосты. Черезъ большіи рѣки переправлялись на плотахъ, а 
въ тихой и стоячей водѣ строили плавучіе мосты изъ бревенъ, 

бочекъ или лодокъ, расположенныхъ вплотную одна возлѣ другой. 

Исторія мостовъ, равно какъ и исторія дорогъ, можетъ быть 
раздѣлена на два періода, изъ которыхъ первый обнимаетъ все 
то время, когда произвольное движеніе помощію неорганическихъ 
силъ не было извѣстно, а второй — послѣдующее затѣмъ время, 

продолжающееся до сихъ поръ. Къ первому періоду принадлежитъ 

все такъ наываемое доисторическое время, содержащее около 6000 
лѣтъ; продолжительность послѣдняго не достигаетъ еще и сотни 

лѣтъ, и началомъ его можно считать тотъ годъ, въ которомъ че- 

ловѣку удалось покорить себѣ паровую силу и сдѣлать возмож- 

нымъ распоряжаться ею не только для цѣлей промышленности, 
но и для движенія на сушѣ и водѣ. 

Въ первомъ періодѣ мосты строили исключительно изъ де- 
рева и камня. Вслѣдствіе небольшой величины грузовъ, которые 

могли быть передвигаемы силами животныхъ, можно было удовле- 
творяться простыми конструкціями. Рѣки съ большой глубиной 

считались для мостовъ недоступными, а при маломъ тогдашнемъ 
развитіи сообщеній народовъ между собою, особенная нужда въ 

мостахъ черезъ такія русла не ощущалась, такъ какъ замѣнявийе 
ихъ здѣсь плоты удовлетворяли потребностямъ вполнѣ. 

Паровая сила сразу измѣнила эти обстоятельства. Вызван- 

ная ею усиленная промышленная дѣятельность нуждалась въ дуч- 
шихъ сообщеніяхъ, чѣмъ тѣ, которыми она располагала, и ока- 
зались нужными мосты въ тѣхъ мѣстахъ, гдѣ они прежде ве пред- 

ставляли необходимости. Требованія къ средствамъ сообщенія уве- 

личились и необходимость соединенія данныхъ мѣстностей воз-
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можно кратчайшимъ путемъ заставляла строить мосты на широ- 
кихъ и глубокихъ рѣкахъ; оказалась потребность сооруженія опоръ 
въ глубокой водѣ, чему при тогдашнемъ состояніи строительнаго 
искусства представлялись нерѣдко почти непреодолимыя препят- 
ствія, обойти которыя можно было только увеличеніемъ свобод- 
наго отверстія. Но это увеличеніе имѣло предѣлъ въ наиболь- 
шемъ пролетѣ, какой могъ быть достигнутъ при употребленіи 
дерева или камня, при чемъ первый матеріалъ уже вслѣдствіе его 

недолговѣчности являлся для новыхъ мостовъ мало удовлетвори- 
тельнымъ. Эти обстоятельства выдвинули другой матеріалъ, не 

употреблявшійся ранѣе для мостовъ, какъ главный, но вслѣдствіе 
своей крѣпости и долговѣчности въ высокой стопени удовлетво- 
ряющій условіямъ цѣлесообразности мостоваго сооруженія. 

Появились попытки употребленія для мостовъ металла, сначала 

въ видѣ чугуна, а затѣмъ — желѣза и стали. Постоянно увеличи- 
вавшаяся надобность въ новыхъ мостахъ, проявившаяся особенно 
сильно послѣ примѣненія пара для движенія и сравнительно вы- 

сокая стоимость желѣза дали толчекъ къ стремленію достиженія 
наибольшей крѣпости сооруженія при наименьшемъ расходѣ ма- 

теріала. Результатомъ этого стремленія явилась теорія мостовъ, 

указавшая наиболѣе цѣлесообразныя конструкціи и давшая воз- 

можность довести въ промежуткѣ нѣсколькихъ десятокъ лѣтъ мо- 

стовыя сооруженія до такого совершенства, какое чисто эмпири- 
ческимъ путемъ едва-ли вообще когда-нибудь могло бытъь до- 

стигнуто. 
3ъ глубокой древности мосты не имѣли того важнаго значе- 

нія, какое они получили впослѣдствіи, и особенно —въ періодъ 
Римской имперіи. Въ исторіи имѣется, поэтому, мало свѣдѣній 
о первоначальной конструкціи мостовъ. Хотя эти свѣдѣнія крайне 
скудны, но изъ нихъ можно вывести не подлежащее сомнѣнію 

заключеніе, что первые мосты были исключительно балочные, спо- 

собъ сооруженія которыхъ могъ быть заимствованъ инстинктомъ 

у самой природы. 
Балка представляетъ простѣйшій способъ соединенія береговъ, 

раздѣленныхъ углубленіемъ; дерево, сваленное бурею случайно 
поперекъ рва или рѣчки, могло быть первымъ образцомъ балоч- 
наго моста. Вслѣдствіе ея повсемѣстнаго распространенія балоч- 
ная конструкція уже въ древнія времена была усовершенствована 
въ довольно высокой степени. О томъ свидѣтельствуютъ балки, 
встрѣчаемыя въ остаткахъ древнѣйшихъ персидскихъ, египетскихъ 

и индійскихъ храмовъ, которые нерѣдко укрѣплены подбалками и 

покосами; въ нихъ попадались даже образцы балокъ съ опорами 
1* 
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на вѣсу, т. е. конструкція, которан только въ послѣднее время 
обратила на себя вниманіе мостовыхъ строителей, и которой въ 

мостовой практикѣ предстоитъ большая будущность. Она извѣстна 

въ Англіи и Америкѣ подъ названіемъ „сапйеуег“, а въ Герма- 
ніи ее называютъ „Сегѣегв бузіеш“, потому что Герберъ впервые 
предложилъ ее для желѣзныхъ мостовъ. Самымъ выдающимся пред- 
ставителемъ этой системы является въ настоящее время гигант- 

скій мостъ черезъ заливъ Еогйѣ, котораго пролеты превышаютъ 
518 метровъ; она даетъ возможность перекрывать очень большія 

отверстіи безъ промежуточныхъ опоръ, вслѣдствіе чего получила 
особенное распространеніе въ Америкѣ, богатой значительными 

рѣками такой глубины, что устройство промежуточныхъ опоръ 
соединено съ большими затрудненіями. 

Заботившіеся объ удобномъ и быстромъ передвиженіи воен- 

ныхъ силъ римляне построили много мостовъ въ разныхъ стра- 
нахъ ихъ обширной имперіи. Въ городахъ нерѣдко украшали ихъ 

башнями, тріумфальными арками и т. п., которыя дѣлали ихъ за- 

мѣчательными сооруженіями не только въ строительномъ, но и 

художественномъ отношеніи. 
Послѣ паденія Римской имперіи, послѣдовавшаго въ 460-хъ 

годахъ послѣ Р. Х., идо 10-го вѣка Европа, вслѣдствіе пересе- 
ленія народовъ и постоянныхъ войнъ, покрылась мракомъ грубаго 
невѣжества. Искусства и науки находились почти все это время 
въ полномъ застоѣ, и никто не заботился объ улучшеніи путей 
сообщенія, а, слѣдовательно, и о постройкѣ мостовъ. Первый шагъ 

къ возобновленію возведенія этихъ сооруженій былъ данъ Мавра- 
ми, и построенный ими мостъ въ Кордовѣ черезъ Гвадалквивиръ 
свидѣтельствуетъ о высокой степени развитія у нихъ строитель- 
наго искусства. Около половины 10-го вѣка русская княгиня Ольга, 
заботясь о благосостояніи подвластной ей страны, построила много 

дорогъ и мостовъ на Руси. 
Въ двѣнадцатомъ и тринадцатомъ вѣкахъ искусство постройки 

мостовъ находилось въ цвѣтущемъ состояніи, и многіе каменные 

мосры этого времени существуютъ до сихъ поръ. Распростране- 
нію мостовъ значительно содѣйствовали монахи, которые кромѣ 
церквей строили и мосты. Большая заслуга въ этомъ отношеніи 
принадлежитъ св. Бенезету, основавшему монашескій орденъ подъ 
названіемъ „Братья моста“ (Етёгев йп ропі). Члены послѣдняго 
разбрелись по всей Европѣ, и въ разныхъ странахъ ея построили 
много замѣчательныхъ мостовъ, большинство которыхъ суще- 
ствуетъ до сихъ поръ и своей прочностью и изяществомъ сви- 

дѣтельствуетъ объ опытности и вкусѣ ихъ строителей. 



ДЕРЕВЯННЫЕ МОСТЫ,



Деревянные мосты. 

Первые деревянные мосты состояли изъ бревенъ, перекину- 
тыхъ поперекъ русла, которые иногда покрывали хворостомъ или 

землей. Когда сдѣлалось извѣстнымъ искусство обтески дерева, 
то бревна обтесывали на одинъ или на два канта для того, чтобы 

увеличить плоскость соприкасанія настила съ балками и облегчить 
соединеніе отдѣльныхъ частей между собою. Мивологія расказы- 
ваетъ о Дедалѣ, родоначальникѣ Дедалидовъ, которому отдавали 
божескія почести, какъ художнику по обдѣлкѣ дерева и архитек- 
тору. Дедаль считался изобрѣтателемъ топора, сверла, ватерпаса 
и клея, а его ученикъ Таль (Таіо5) изобрѣлъ кругъ, употребляе- 
мый для Формовки гончарной посуды. Преданіе говоритъ, что Де- 
даль, замѣтивъ необыкновенныя способности Таля, убилъ его изъ 

опасенія, что онъ можетъ затмить собою его славу. 
Древнѣйшія достовѣрныя свѣдѣнія объ искусствѣ обработки 

дерева оставили Египтяне, Въ пирамидѣ Хеопса (3124 —3840 до 
Р. Х.) былъ открытъ деревянный гробъ, украшенный изящными 

іероглифами, пояснившими значеніе хранившейся въ немъ муміи. 
Художественная рѣзьба іероглиФовъ свидѣтельствуетъ о значи- 

тельномъ развитіи этого искусства уже за 3000 лѣтъ до Р. Х. 

Искусство рѣзьбы по дереву находилось у Евреевъ въ цвѣту- 
щемъ состояніи въ самой глубокой древности. Палатка, которую 
Моисей (1500 до Р. Х.) взялъ съ собой въ пустыню, имѣла 11 

и 21 стойку изъ акаціи; стойки были отдѣланы въ видѣ колоннъ 

и снабжены внизу бронзовыми подставками, а вверху украшены 
рѣзьбой и покрыты серебромъ. Ковчегъ, помощію котораго Ной 
спасъ себя и свою семью отъ потопа, былъ построенъ по пра- 
виламъ, которыя и теперь соблюдаются при изготовленіи подоб- 
ныхъ сооруженій. Деревянныя части въ храмѣ Соломона были 

дѣломъ рукъ Финикіянъ, посланныхъ царемъ Тиръ-Тирамъ въ ко- 

личествѣ десяти тысячъ человѣкъ въ Терусалимъ. Особенно бо- 
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гагой и художественной рѣзьбой были украшены построенныя изъ 

оливковаго дерева главныя ворота этого замѣчательнаго храма. 
Первые слѣды употребленія дерева для жилыхъ зданій нахо- 

дятся въ свайныхъ постройкахъ, встрѣчаемыхъ въ разныхъ озе- 

рахъ. Происхожденіе этихъ построекъ теряется въ древности; 
послѣднія извѣстія о нихъ принадлежатъ десятому вѣку до Р. Х. 
По Геродоту одинъ городъ въ Оракіи помѣщался въ серединѣ 
озера Празіасъ; онъ былъ соединенъ съ сушею только однимъ 

мостомъ, и твмъ защитилъ себя отъ нападеній персидскаго полко 

водца Мегабиза. Въ мавзолеѣ Бени-Хассанъ, изготовленномъ въ 

скалѣ около 2300 до Р. Х., вытесанный въ камнѣ потолокъ пред- 
ставляетъ подражаніе деревянной конструкціи. Такъ-же вытесаны 

потолки индійскихъ гротовъ, въ которыхъ и каменныя колонны 

получили видъ деревянныхъ столбовъ съ подбалками вверху. 
Сказочная царица Семирамида (1100—1200 до Р. Х.), кромѣ. 

дворцовъ и крѣпостей, строила также мосты. Наиболѣе замѣча- 

тельный изъ нихъ, мостъ черезъ Евфратъ въ Вавилонѣ, соединявшій 
обѣ половины города, описалъ греческій историкъ Діодоръ, по 

которому мостъ состоялъ изъ обтесанныхъ кедровыхъ и кипари- 
совыхъ балокъ, и имѣлъ настилъ изъ пальмовыхъ брусьевъ; его 

длина превышала 1000 футовъ, ширина равнялась 20 фт., а раз- 
стояніе между опорами достигало 12 фт. Движеніе по мосту про- 
исходило только днемъ, а на ночь настилъ въ двухъ или трехъ 
пролетахъ разбирался. Опоры оканчивались съ верховой стороны 
прямоугольнымъ отводомъ для лучшаго раздѣла теченія, а съ ни- 

зовой имѣли округленное ребро; онѣ были выведены изъ обож- 
женнаго кирпича на асфальтовомъ растворѣ, который употреблялся 
тогда для всѣхъ болѣе важныхъ сооруженій. 

По Геродоту этотъ мостъ былъ построенъ не Семпрамидой, 
но королевой Нитокрисъ, дочерью царя Мидіи и матерью послѣд. 
няго вавилонскаго царя Пабонита, царствовавшей около 250 лѣтъ 

позднѣе (т. е. около 625 до Р.Х.), и опоры его были изготовлены 

изъ тесовыхъ камней, соединенныхъ между собою скобами, зали- 

тыми свинцомъ. Для регулированія режима рѣки былъ вырытъ 
волизи моста огромный прудъ, въ который стекала часть высо- 

кихъ водъ во время разлива. Постройка опоръ производилась въ 

сухомъ пространствѣ, для чего вода рѣки была отведена въ сто- 

рону, а чтобы защитить верхнес строеніе отъ вліяній непогоды, 
покрыли его крышей. Такъ какъ никакихъ слѣдовъ этого моста 

не осталось, то и мѣсто его сооруженія не можетъ быть съ точ- 

ностью установлено. 
Гомеръ въ своихъ пѣсняхъ часто упоминаетъ о мостахъ, изъ 
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чего слѣдуетъ, что въ его время (около 820 до Р. Х.) мосты въ 

Греціи или, по крайней мѣрѣ, въ Малой Азіи не были рѣдкостью. 
Первый деревянный мостъ, о конструкиіи котораго имѣются 

болѣе подробныя свѣдѣнія, былъ построенъ на рѣкъ Тибрѣ въ Ри- 

мѣ, у подножія горы Авентинъ. Такъ какъ разборка существо- 
вавшаго здѣсь ранѣе деревяннаго моста, вслѣдствіе его желѣзныхъ 

соединеній, представляла большія затрудненія, то Анкъ Марцій, 
четвертый царь римскій (638 —614 до Р. Х.) приказалъ выстроить 
новый мостъ изъ дерева при совершенномъ исключеніи желѣза. 

Вслѣдствіе большаго числа свай, образовавшихъ его опоры, мостъ 

получилъ названіе „Гоп5 бибНсги8“ отъ слова зиѣПса, т. е. свая. 

Около 500 г. до Р.Х. происходила-вблизи его ожесточенная бит- 

ва, въ которой царь Этрусковъ Порсена не могъ устоять передъ 
мужественнымъ отпоромъ Горація Кокла. 

На чертъ. 1 представленъ видъ этого моста, заимствованный 
изъ сочиненія Ронделе „Тгай6 і№богіцпе еёб ргайцие йе Гагѣ йе 

Байг“; устройство его было слѣдующее: Каждая опора состояла 

изъ 12 свай, расположенныхъ по шести въ два ряда; сваи обоихъ 

рядовъ были соединены между собою попарно короткими насадками, 
на которыхъ лежали по двѣ поперечины, а на послѣднихъ—шесть 
балокъ, по одной надъ каждой насадкой. На балкахъ находились 

поперечныя балочки въ небольшихъ между собою разстояніяхъ, 
которыя поддерживали деревянный настилъ. Весьма вѣроятно, что 

по этому типу, который имѣетъ много сходства съ нынѣшними 

простыми балочными мостами, было построего много деревянныхъ 
мостовъ въ древнемъ Римѣ. 

Древняя исторія упоминастъ часто о мостахъ, построенныхъ 
даже на столь значительныхъ рѣкахъ, какъ напр. Дунай. Преслѣ- 
дуемый Скиеами Дарій (521—485 до Р. Х.) былъ бы истребленъ 
совсѣмъ на берегахъ Дуная, еслибы греческіе князья, которымъ 
поручено было охраненіе моста, послушались совѣта Авинянина 

Мильтіада и разрушили его до обратнаго перехода Персовъ. Боль- 
шой деревянный мостъ былъ построенъ во время пелопоннезской 
войны (431—404 до Р. Х.) жителями острова Эвбея при помощи 

Беотійцевъ. Для этого каналъ между Сѣаісів и АцпПв, въ томъ 

мѣстѣ, гдѣ Епгірив имѣетъ наиболѣе узкое сѣченіе, былъ запру- 
женъ проведенными съ обоихъ береговъ дамбами (полузапрудами) 
между которыми для протока воды было оставлено отверстіе ши- 

риною 200 футовъ. Черезъ послѣднее построили мостъ и, для 

облегченія защиты отъ Аэинянъ, укрѣпили его на берегахъ 
башнями. 

Въ открытомъ въ 1892 г. гробѣ съ муміей былъ найденъ па- 
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пирусъ съ письмомъ гражданскаго инженера Александра къ на- 

чальнику публичныхъ работъ Клеону. Этимъ письмомъ Александръ 
докладываетъ, что „въ каналѣ, идущемъ отъ Техетунъ и Самары 
въ страну Керкизисъ, вырытомъ въ прошедшемъ году, появились 

поврежденія, и проситъ прислать, для приведенія его въ исправ- 
ность, 200 драхмъ отъ доходовъ по соляному налогу. Вмѣстѣ 
съ тѣмъ проситъ выслать ему 200, а если можно, и болѣе по 

возможности толстыхъ и длинныхъ бревенъ, которыя ему нужны 
для постройки мостовъ“. Письмо снабжено помѣткой: „Годъ 21, 
Пайни 16, что по нашему лѣтосчисленію означаетъ: 253 годъ 
до Р. Х., въ августѣ мѣсяцѣ. 

Мосты строили преимущественно изъ дерева и послѣ того, 
какъ сдѣлалась извѣстной конструкція сводовъ. Титъ Дивій упо- 
минаетъ объ одномъ такомъ сооруженіи въ Бассано на р. Брента, 
имѣвшемъ 5 отверстій по 12,5 метровъ. Постройка деревянныхъ 
мостовъ 5ыла распространена не только въ Италіи, но также въ 

сосѣднихъ странахъ, во времена Галловъ такіе мосты находились 
въ Парижѣ, Орлеанѣ, Мелунѣ, Поатье и въ разныхъ другихъ 
мѣстахъ. 

Во время преслѣдованія германскихъ племенъ Узипетовъ и 

Тенхтеровъ (56 г. до Р. Х.) Юий Цезарь перестроилъ мостъ че- 

резъ Алльеръ, который былъ разрушенъ Галлами при его прибли- 
женіи. Онъ самъ построилъ новый мостъ черезъ Рейнъ и описалъ 

его слѣдующимъ образомъ: для образованія опоръ брали двѣ за- 

остренныя внизу сваи толщиной 1'/, фута, длина которыхъ из- 

мѣнялась въ зависимости отъ глубины рѣки, и соединяли ихъ 

между собою такимъ образомъ, что разстояніе между ними равня- 
лось 2 фут. Такую пару подводили на плотахъ къ назначенному 
мѣсту, опускали ее въ воду, устанавливали въ надлежащемъ по- 

ложеніи и забивали машинами, но не вертикально, а съ неболь- 
шимъ уклономъ по направленію теченія. Противъ каждой такой 

пары забивали въ разстояніи 40 фхутовъ внизъ по теченію другую 
такую-жь пару, но съ противуположнымъ уклономъ, направлен- 
нымъ противъ теченія. Каждыя двѣ противоположныя пары соеди- 
нили вверху брусьями толщиной 2 фута, концы которыхъ помѣ- 

щались между сваями, и были связаны съ ними болтами. На эти 

брусья располагали прогоны,а на послѣднихъ устраивали настилъ 

изъ жердей и плетней. 

Для защиты опоръ отъ подмывовъ забивали съ низовой сто- 

роны короткія наклонныя сваи въ видѣ стропильныхъ ногъ, и 

соединяли ихъ съ главными сваями, такія-жъ добавочныя сваи 

были забиты и съ верховой стороны съ цѣлью образованія за- 



щиты отъ бревенъ и плотовъ, которыя могли быть направлены 
варварами на мостъ для разрушенія его. 

По данному Цезаремъ описанію Палладіо составилъ чертежъ 
такой опоры (чертъ. 2), который онъ сопровождаетъ слѣдующимъ 
поясненіемъ: 

А — двѣ сваи толщиной 1і, ъфута, заостренныя внизу и вби- 
тыя наклонно на разстояніи 2 ѣ. одна отъ другой, 

— другой видъ тѣхъ же свай, 
— двѣ другіи сваи на линіи теченія съ первыми, находя- 

дящіяся отъ А на разстояніи 40 футовъ, 
— профиль одной изъ этихъ свай, 

поперечная связь, соединяющая обѣ сваи и поддержи- 
вающая насадку Сѣ, 

— профиль этой связи, 
— сваи, скрѣпляющія опору противъ напора воды, 
— защита опоры отъ плавающихъ въ водѣ бревенъ и проч. 
Сапбйеу сомнѣвается въ подлинности этого изображенія и пола- 

гаетъ, что мостъ Цезаря не могъ имѣть такого устройства, при 
которомъ изломъ какой-нибудь одной части имѣлъ бы послѣдствіемъ 
разрушеніе всего пролета. 

Ронделе съ сыномъ составили чертежъ не только опоръ, но 

и верхняго строенія этого моста, который можно найти въ ихъ 

сочиненіи. Но этотъ чертежъ заслуживаетъ еще менѣе довѣрія 
чѣмъ чертежъ Палладіо, такъ какъ на немъ всѣ части моста изо- 

бражены чисто обтесанными, а перила—съ разными украшеніями, 
о которыхъ едвали думалъ римскій полководецъ, заботившійся 
о возможно скорой переправѣ войска черезъ рѣку, что и состав- 

ляло цѣль моста, работы по постройкѣ котораго производились 
съ такой поспѣшностью, что онъ былъ оконченъ въ продолженіе 
всего 10 дней. Полагаютъ, что мостъ Цезаря былъ построенъ 
между Бонномъ и Андернахомъ, и имѣлъ длину 500—600 метровъ. 

Въ 104 г. послѣ Р. Х. Траянъ собравшись въ походъ противъ 
Лаковъ для покоренія короля Дацебала, построилъ деревянный 
мостъ съ каменными опорами черезъ Дунай, который описанъ 

историками Плиніемъ и Ліонъ-Кассіемъ. Барельефъ этого соору- 
женія, изготовленный по чертежу его строителя Аполлодора, на- 

ходится на колоннѣ Траяна въ Римѣ; чертежъ 3 представляетъ 

цоы 

ѣ 

его копію. По Кассіо, мостъ имѣлъ двадцать каменныхъ опоръ 
прямоугольнаго сѣченія, которыхъ высота равнялась 150, а тол- 

щина—-60 футамъ. Этими опорами мостъ былъ раздѣленъ на 20 

пролетовъ, длиной 170 футовъ въ свѣту каждый, которые были 

перекрыты деревянными арками. Какъ изъ чертъ, 3 видно, три 
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бруса, изогнутые по концентрическимъ дугамъ, были соединены 

между собою двойными радіальными схватками, которыми соцро- 
тивленіе арокъ значительно увеличилось. Пяты арокъ были укрѣ- 
плены въ двойныхъ наклонныхъ стойкахъ, скрѣпленныхъ подко- 

сами; своими концами стойки опирались на быки, а для лучшаго 
укрѣпленія ихъ на мѣстѣ служила крѣпкая балка, расположенная 
на маурлатахъ, которая соединяла опорныя стойки неизмѣняемо 

между собою, Схватки и стойки обхватывали вверху горизонтальную 
балку, на которой лежалъ мостовой настилъ. Перила состояли изъ 

вертикальныхъ стоекъ, верхнихъ и нижнихъ горизонтальныхъ бру- 
сьевъ и пересѣкающихся діагоналей, такъ что верхняя часть имѣла 

видъ параллельной фермы съ вертикалями и діагоналями. 
Мостъ этотъ представляетъ первый примѣръ употребленія для 

арокъ дерева. Его конструкція, какъ она изображена на колоннѣ 

Траяна, вполнѣ правильна, за исключеніемъ тѣхъ мѣстъ, гдѣ балки 

опираются на наклонныя стойки. Гаіаппе полагаетъ, что худож- 
никъ, которому было поручено воспроизвести мостъ на колоннѣ, 
измѣнилъ въ этомъ мѣстѣ Форму, данную строителемъ, какъ это 

онъ дѣлалъ съ пропорціей въ размѣрахъ дерева и кладки. Сѣоіву 
думаетъ, что число радіальныхъ схватокъ было болѣе Зи что 

устройство на опорахъ могло имѣть одинъ изъ видовъ предста- 
вленныхъ на чертежѣ 3За слѣва или справа. Барельефъ предста- 
вляетъ только верхнюю часть опоръ, и изъ него нельзя вывести 

заключеніи объ ихъ высотѣ. Сгоіхейе-Оезпоуегв находитъ, что 

такъ какъ мостъ былъ построенъ ниже пороговъ Желѣзныхъ Во- 

ротъ на такомъ мѣстѣ, гдѣ теченіе не бурно и мѣстность на зна- 

чительномъ протяженіи ровная, не было надобности давать опо- 

рамъ столь значительную высоту, какую указалъ Ліонъ-Кассій!). 
Остатки тринадцати каменныхъ быковъ сохранились до сихъ 

поръ въ Венгріи близъ Вашеля, въ 21 километрѣ отъ Орсовы. 
На высотѣ 10 или 15 ш& надъ горизонтомъ низкихъ водъ на 

нихъ видны платформы, на которыхъ расположена кладка значи- 

тельно ббльшей высоты. Этотъ мостъ находился на линіи дороги, 
тянувшейся на значительномъ протяженіи вдоль лѣваго берега 
Дуная, сооруженіе которой стоило не мало труда, такъ какъ ее 

нужно было вытесывать въ скалистыхъ обрывахъ, образующихъ 
этотъ берегъ. Въ 12 километрахъ выше Орсовы найдена недавно 

‘) Мостъ имѣлъ надпись: „Ргоуійепіа Аццизй усге Ропійсів ушёп5о Ко- 
шапа циій поп йогпеі? зпѣ)ипо ессеѣ гарійиз сй Оавиѣіиз“. Сапійеу, приводя 
эту надпись, прибавлястъ: С’езѣ аіп5і дце }’аі ігопуб сеййе іп5сгірѣйоп йапз пп 

Ацпіепг ЦаПеп. Еп ухоісі Па соггесіоп, зпіуапѣ Гауіз @е Мопзіепг @е Шзіе... 
е% П ізпб Пге: „фшіай поп йошаі? зпѣ )приш ессеѣ іѣБВйиг еб ЭОаппѣіиз“. 
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надпись поясняющая, что дорога была открыта по распоряженію 
Траяна во время его перваго похода въ Дакію (103 послѣ 

Р. Х.) и нѣтъ сомнѣнія, что къ тому же времени относится по- 

стройка моста. 

Наслѣдникъ Траяна Адріанъ разрушилъ этотъ мостъ подъ пред- 

логомъ, что онъ можетъ облегчить нашествіе варваровъ въ Мизію, 

но въ дѣйствительности, какъ это утверждаютъ современники 
Адріана, изъ зависти къ строителю его Аполлодору изъ Дамаска, 

не имѣя надежды построить когда-нибудь подобное сооруженіе. 
Эта зависть превратилась затѣмъ въ ненависть; въ своей подо- 

зрительности Адріанъ дошелъ до того, что видѣлъ въ Аполлодорѣ 

опаснаго себѣ соперника, и желая отъ него избавиться, велѣлъ 

его казнить. 
Мостъ Траяна былъ по всей вѣроятности единственнымъ мо- 

стомъ того времени, въ которомъ дерево употреблялось въ видѣ 
арокъ, по крайней мѣрѣ въ исторіи нѣтъ болѣе свѣдѣній о по- 

добнаго рода мостахъ. Они появились вновь лишь въ 16-мъ сто- 

лѣтіи, когда Палладіо началъ строить мосты, по конструкціи не 

много похожіе на мостъ Траяна. 

Кромѣ моста Аполлодоръ построилъ въ Римѣ Форумъ, Одеонъ 

и другія монументальныя сооруженія, и оставилъ интересное со- 
чиненіе РоПогсеНса, посвященное имъ императору Адріану 

(117—138 послѣ Р. Х.). Въ немъ помѣщены деревянныя соеди- 

ненія, замѣчательныя тѣмъ, что даже при большой толщинѣ и 

длинѣ соединяемыхъ частей употреблены только тонкіе брусья и 

жерди безъ всякихъ врубокъ и связей, кромѣ шпонокъ и гвоздей ?). 

Второй большой мостъ на Дунаъ былъ построенъ въ царство- 

ваніе Константина, около 323 г., между Виддиномъ и Никополемъ. 

Такъ какъ онъ весь состоялъ изъ дерева, то отъ него не оста- 

лось видимаго слѣда, но въ 1672 г., во время чрезвычайно низ- 

кихъ водъ были видны нижнія части весьма толстыхъ свай. Объ 

этомъ мостѣ находится упоминаніе на одной изъ медалей Кон- 

стантина. 
Паденіе Римской имперіи имѣло и въ области искусствъ весьма 

грустныя послѣдствія. Строительное искусство въ наступившій 

затѣмъ періодъ не только не подвинулось ни на шагъ впередъ, но 

напротивъ, значительно упало. Такъ еще въ началѣ 6го столѣтія 

большинство зданій и всѣ храмы въ Парижѣ состояли только изъ 

земли и дерева, а построенный въ царствованіе Клодвига соборъ 

въ Страсбургѣ былъ сложенъ изъ пластинъ, обращенныхъ круглой 

*) А, СВойіву. р. 159.
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поверхностью наружу; деревянныя стѣны были оштукатурены гли- 

ной, а крышу покрыли соломой. Почти животная жизнь народовъ 

получила новое направленіе только послѣ распаденія царства Ка- 

ролинговъ, вслѣдствіе чего образовались національныя государ- 

ства, давшія начело новой эпохѣ, называемой среднимъ вѣкомъ. 

Пробужденіе народовъ изъ долговѣчнаго сна привело къ новой 
жизни и искусство постройки мостовъ. Но для развитія его въ пол- 

ной силѣ потребовалось болѣе столѣтія, и не ранѣе какъ въ 12-мъ 

вѣкѣ оно достигло цвѣтущаго состоянія. Дерево въ это время на- 

чинаетъ уже отступать на второй планъ, и на его мѣсто высту- 
паетъ камень, вслѣдствіе чего описанія деревянныхъ мостовъ 

встрѣчаются рѣже. Конструкція послѣднихъ ничѣмъ почти не 

отличалась отъ описанной Цезаремъ конструкціи; это были ба- 
лочные мосты на свайныхъ опорахъ, перекрытые досчатымъ или 

бревенчатымъ настиломъ. 

Изъ лѣтописи Нестора извѣстно, что св. Ольга, послѣ поко- 

ренія Древлянъ (около 950 г.), разъѣзжала съ сыномъ Святосла- 
вомъ по всѣмъ своимъ владѣніямъ, и вездѣ строила мосты и пере- 
ѣзды черезъ рѣки. Къ сожалѣнію русскій историкъ не оставилъ 

описанія устройства этихъ мостовъ, по всей вѣроятности это 

были простые балочные мосты, хотя не исключена возможность, 
что вслѣдствіе связей Ольги съ греческой имперіей въ постройкѣ 
ихъ участвовали и греческіе строители. 

Существовавшій въ 12-мъ вѣкѣ въ Рочестеръ въ Англіи дере- 
вянный мостъ имѣлъ 9 каменныхъ опоръ, расположенныхъ на 

разстояніяхъ 14 метровъ другъ отъ друга. Опоры поддерживали 
деревянныя балки, на которыхъ лежалъ настилъ изъ толстыхъ 

досокъ. На опорѣ восточнаго берега возвышалась деревянная 
башня, имѣвшая цѣлью облегчить наблюденіе надъ движеніемъ 
варваровъ. Этотъ мостъ былъ сожженъ въ 1264 г. Симономъ 
Монтоортъ, графомъ Лестрскимъ (ЕагП ой Шеісевіег), но въ не- 

продолжительномъ времени послѣ пожара былъ вновь отстроенъ, 
и впослѣдствіи замѣненъ каменнымъ сооруженіемъ. 

Къ построеннымъ въ 13-мъ вѣкѣ мостамъ относятъ мостъ 

№йѣе ДРате въ Парижѣ. Вслѣдствіе ветхаго состоянія парламентъ 
въ 1440 г. рѣ/шилъ совершенно его перестроить, но это поста- 

новленіе не было исполнено, и въ 1498 г. мостъ обвалился вмѣстѣ 

со всѣми, находившимися на немъ домами. Онъ имѣлъ 17 опоръ, 
состоявшихъ каждая изъ 30 свай высотою 42 фута и толщиною 
1 Футъ, ширина его проѣзжей части содержала 18 шаговъ. 

Подобные мосты, застроенные торговыми зданіями, находились 

въ среднемъ вѣкѣ въ разныхъ другихъ городахъ Франціи. Изо- 
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браженіе одного изъ нихъ—моста Ріптий въ №иез на Лоарѣ— 
помѣщено въ сочиненіи „Тгауаих риѣПс5 еп Егапсе“. Опоры ихъ 

были часто каменныя, но зданія располагали на сваяхъ. 

Конструкція деревянныхъ мостовъ была значительно усовер- 
шенствована въ 16-мъ вѣкѣ знаменитымъ итальянскимъ инжене- 

ромъ Палладго (1518—1580). Нѣкоторые изъ выработанныхъ имъ 

типовъ имѣютъ большое сходство съ нынѣшними параллельными 
прямыми и арочными фермами, пояса которыхъ соединены между 
собою вертикалями и діагоналями такимъ образомъ, что верти- 
кали растягиваются, а діагонали сжимаются. Конструкціи фермъ 
Палладіо принадлежитъ къ шпренгельнымъ и подвѣснымъ си- 

стемамъ. 

Типы мостовъ Палладіо изображены на чертъ. 4—12. При ма- 

лыхъ отверстіяхъ балка скрѣплялась бабкой, расположенной въ ея 

серединѣ, передающей дѣйствующее на нее усиліе опорамъ по- 

средствомъ двухъ покосовъ (чертъ. 4). При болѣе значительномъ 

отверстіи пяты покосовъ располагались ниже балокъ (чертъ. 5) 
такимъ образомъ, что въ мѣстахъ пересѣченіи балокъ съ подко- 
сами образовались для первыхъ новыя опорныя точки, которыя 
вмѣстѣ съ бабкой дѣлили ихъ на 4 равныя части. Гдѣ такая кон- 

струкція была недостаточна, тамъ подкосы удваивали, какъ напр. 
для моста черезъ каналъ въ Птесйй (чертъ. 6). 

На чер. 7 представлена та же балка, которая изображена на 

чертъ. 5, но здѣсь она скрѣплена двумя добавочными вертикалями 
т, т, со шпренгелемъ а, й, с, @ и діагоналями @, @а. 

Ферма, чер. 8 припоминаетъ нынѣшнія желѣзныя параболиче- 
скіи фермы, но съ той разницей, что въ ней вертикали растяги- 
ваются, а діагонали сжимаются, между тѣмъ какъ желѣзныя Ффермы 
строятъ такимъ образомъ, чтобы вертикали сжимались, а діагонали 
растягивались. 

Построенный Палладіо мостъ черезъ горный ручей Сѣтопе 
(чертъ. 9) у подножья Альпъ, между городами Тренте и Бассано, 
имѣлъ фФермы висячей конструкціи, съ двумя главными и тремя 
добавочными бабками, соединенными съ главными помощію діаго- 
налей или покосовъ. Къ каждой бабкѣ подвѣшена поперечина, 
толщиной 12 дюймовъ, длина которой равна ширинѣ моста; этими 

поперечинами отверстіе раздѣлено на шесть равныхъ частей, длиной 
около 17 футовъ каждое. Соединенія во всѣхъ среднихъ узлахъ 
скрѣплены желѣзными полосами. 

Болѣе цѣлесообразно составлена ферма чертъ. 10, имѣющая два 

параллельные пояса, растягиваемые вертикали и сжимаемые діа- 
гонали. Палладіо говорилъ, что такого рода балки нигдѣ ранѣе 
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не употреблялись, хотя его увѣряли, что видѣли ихъ въ Германіи. 
Живиий въ 17-мъ столѣтіи знаменитый строитель мостовъ въ Фран- 
ціи Віопйеі видѣлъ такой мостъь въ Швеціи въ г. №егуа, нахо- 

днщемся на Финскомъ заливѣ близъ Балтійскаго моря. 
При достаточной высотѣ подъ мостомъ Палладіо строилъ шпрен- 

гельныя фермы. На чертъ. 11 представленъ видъ и поперечный 
разрѣзъ построеннаго имъ моста въ Ваззапо, у подножья Альпъ, 
черезъ р. Брента въ Италіи. Длина моста ==60 метровъ, раздѣ- 
лена опорами на 5 отверстій по 12 метровъ. Каждое отверстіе 
имѣетъ 7 шпренгельныхъ балокъ, изъ которыхъ крайнія, поддер- 
живающія крышу моста, взяты толще среднихъ. Чертежъ заим- 

ствованъ изъ сочиненія Сашій№еу, изданнаго въ 1714 г. 

Деревянная арочная ферма Палладіо изображена на чертъ. 12. 
Она образована двумя концентрическими поясами, радіальными 
стойками и перекрещивающимися діагоналями; число панелей не- 

четное для того, чтобы въ вершинѣ находилась панель, соотвѣт- 

ственно ключу свода. По Палладію, длина стоекъ должна равняться 
‘ пролета. Такія фермы были проектированы для одного моста 

черезъ Сену близъ беоте, выше 814. Сіопй, въ цѣли сокращенія 
пути въ Версаль. 

Чертежъ 13 представляетъ мостъь &. Узпселі на р. баоппе 
въ Лонѣ, имѣвиийй 3 отверстія, изъ которыхъ среднее равнялось 
30, а оба боковыя—по 24 мтр. Каждая промежуточная опора со- 

стояла изъ трехъ рядовъ свай, обшитыхъ досками, а береговыя 
опоры были каменныя. Конструкціи фермъ видна изъ чертежа; 
пунктирная линія показываетъ горизонтъ высокихъ водъ. 

Подобную конструкцію цолучилъ также мостъ черезъ Дитатсе 
близъ 84. СПешепі, въ которомъ двойная шпренгельная система 

соединена съ двойной подвѣсной. 
Для пролетовъ до 43 мтр. и на судоходныхъ рѣкахъ, гдѣ подъ 

мостомъ требовалась большая свободная высота, Сашѣеу про- 
ектировалъ пятиугольныя фФермы изъ трехъ рядовъ параллель- 
ныхъ брусьевъ, соединеныхъ между собою радіальными схватками 

(чер. 14). Вслѣдствіе неудовлетворительнаго соединенія брусьевъ 
и отсутствія діагоналей эта система не можетъ быть признана 
цѣлесообразной, и въ этомъ отношеніи она значительно уступаетъ 
арочнымъ фермамъ Палладію. 

Инженеръ ЕауоПев строилъ во Франціи въ началѣ 18 столѣ- 

тія на рѣкахъ съ быстрымъ теченіемъ деревянные мосты по образ- 
цамъ, воспроизведеннымъ на чертежахъ 15 и 16 Чертежъ 15 

представляетъ въ верхней части родъ стропильной фермы, а въ 

нижней — многоугольникъ съ достаточнымъ числомъ радіальныхъ 
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стоекъ и діагоналей, а чертъ. 16 —подвѣсную балку съ подбалками 
и покосами. Первого рода фермы ЕауоПев употреблялъ при про- 
летахъ до 42 мтр., а второго—до 20 мтр. Сложность этихъ кон- 

струкцій сравнительно съ простыми и хорошо обдуманными устрой- 
ствами балокъ Палладіо дѣлаетъ возможнымъ предположеніе, что 

французскимъ пнженерамъ 18-го столѣтія мало были извѣстны 

сочиненія знаменитаго италіянскаго строителя. 
По системѣ КауоПез былъ построенъ мостъ въ Гаппсаи въ 

Аигекупе, для котораго воспользовались сохранившимися въ цѣ 

лости опорами древняго каменнаго моста, а также мостъ б5аш -@аи 

Ейопе. Послѣдній просуществовалъ не болѣе 15 лѣтъ, и былъь 
тоже основанъ на древнихъ каменныхъ опорахъ; его отверстіе 
равнялось 33,8 мтр., а высота фермы надъ горизонтомъ воды до- 

стигала 30 мтр. 
Многоугольныя деревянныя фФермы, не смотря на ихъ недо- 

статки, получили распространеніе не только въ Франціи, но и за 

предѣлами ея. Въ 1750 г. былъ построенъ близъ Кіпозіом (около 
Лондона) черезъ Темзу мостъ, получивийй 7 отверстій, съ деревин- 
ными многоугольными Фермами, и кромѣ того по 2 отверстія 
у береговъ, величиной 4,2 и 7,5 мтр., съ каменными сводами. 

Средняя изъ 7 деревянныхъ арокъ имѣла отверстіе 15 мтр., а про- 
леты другихъ равнялись 13, 12 и 10 мтр. Многоугольные пояса 

фермъ состояли изъ короткихъ деревянныхъ частей, которыхъ стыки 

были перекрыты схватками, продолжавшимися выше полотна для 

прикрѣпленія къ нимъ перилъ. 
Когда при болѣе значительномъ отверстіи устройство проме- 

жуточныхъ опоръ было затруднительно, то нерѣдко устраивали 
выступающія къ серединѣ моста консоли, которыми длина его 

уменьшалась на’ столько, что среднія опоры дѣлались излишними. 

Такіе мосты встрѣчаются довольно часто въ Норвегіи, и устрой- 
ство ихъ видно изъ чертъ. 17. Береговыя опоры образованы гори- 
зонтальными рядами бревенъ, постепенно выступающими къ се- 

рединѣ русла, а средняя часть перекрыта простыми бревнами, 
расположенными концами на образованныхъ первыми консоляхъ. 

Подобныя конструкціи, по принципу сходныя съ нынѣшними 

балками Гербера или Савеуег, встрѣчаются и у первобытныхъ 
народовъ при переходѣ черезъ глубокіе овраги и рѣки. На чертъ. 18 

представленъ построенный дикими переходъ, найденный при про- 
изводствѣ изысканій Канадійской желѣзной дороги. Консоли обра- 
зованы эздѣсь бревнами, укрѣпленными однимъ концомъ на берегу, 
и подпертыми въ серединѣ вилообразными разсохами; средняя 
часть подвѣшена къ этимъ консолямъ и состоитъ изъ трехъ бре- 
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венъ изъ которыхъ нижнее назначено для перехода, а верхнія 
образуютъ перила. 

Лейтенантъ Эеуі8 далъ изображеніе и описаніе одного моста 

в Иапаропке въ Тибетъ, построеннаго около 230 лѣтъ назадъ, 
о которомъ онъ говоритъ слѣдующее: „Мостъ въ Вандипоръ 
(чертъ. 19) замѣчателенъ своей легкостью и красивымъ видомъ. 
Его отверстіе равняется 112 ъутамъ; оно раздѣлено на три почти 

равныя части, изъ которыхъ среднее горизонтально, а боковыя 
наклонныя. Послѣднія образованы постепенно выступающими впе- 

редъ балками, соединенными въ поперечномъ направленіи помѣ- 

щенными между ними бревнами; концы этихъ балокъ задѣланы 
неподвижно въ каменныхъ стѣнахъй. 

Мосты въ Ярпоніи строили прежде исключительно изъ дерева. 
По сообщенію англійскаго инженера Поттеръ въ одномъ городѣ 
Осака, считающемся центромъ японской торговли, находится около 

7000 мостовъ на рѣкахъ и каналахъ, пересѣкающихъ городъ въ 

разныхъ направленіяхъ. Всѣ почти японскіе мосты построены по 

одному первобытному типу. Каждая опора состоитъ изъ двухъ 
свай, соединенныхъ вверху насадкой, на которой расположены 
балки изъ простыхъ бревенъ или брусьевъ; на балкахъ лежатъ 

поперечины, а на послѣднихъ — настилъ изъ бамбука, покрытый 
хворостомъ и землей. 

Во второй половинѣ 18-го столѣтія плотники-самоучки братья 
Грубенманъ изъ Тепйеп въ кантонѣ АрреплеП начали строить въ 

Швейцаріи деревянные мосты съ пролетами, возбуждавшими уди- 
вленіе о смѣлости и изобрѣтательности строптелей. Первымъ такимъ 

сооруженіемъ былъ мостъ черезъ Лимматъ въ Цюрихъ, построен- 
ный Тонномъ Ульрихъ Грубенманъ въ 1757 г., (чертъ. 20) кото- 

раго отверстіе равняется 39 метръ. Онъ имѣетъ двѣ деревянныя 
Ффермы подвѣсной системы, нижній поясъ которыхъ состоитъ изъ 

трехъ брусьевъ съ подбалками, соединенныхъ между собою зуб- 
цами и болтами, а верхній представляетъ двойную такую-жъ бал- 

ку. Оба пояса связаны между собою восемью стойками и рядомъ 
шпренгелей, изъ которыхъ пять среднихъ имѣютъ особыя рас- 
порки между двумя средними стойками, одинъ изъ боковыхъ под- 

косовъ упирается концами на оба пояса, а два крайнихъ подкоса 

доходятъ внизу только до крайней стойки. Ширина моста рав- 
няется 5,835 мтр.; какъ и большинство деревянныхъ мостовъ въ 

Швейцаріи онъ покрытъ крышей и съ боковъ обшитъ досками, 

вверху которыхъ находятся небольшія отверстія для освѣщенія 
пути. Перекрытые подобнымъ образомъ мосты имѣются въ Швей- 

царіи и въ разныхъ другихъ мѣстахъ; хотя видъ ихъ некрасивъ, 
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но наружная обдѣлка полезна, такъ какъ она защищаетъ соору- 
женіе отъ непогоды, вслѣдствіе чего отъ атмосхерическихъ дѣяте- 
лей страдаютъ главнымъ образомъ крыша и обшивка, возобновле- 
ніе которыхъ несравненно легче, чѣмъ замѣна надгнившей балки. 

Въ томъ же 1757 г. Тоаннъ Ульрихъ Грубенманъ окончилъ 

постройку моста чеерзъ Рейнъ въ Шафіаузенъ, замѣнившаго су- 
ществовавшій здѣсь ранѣе каменный мостъ, который вслѣдствіе 
подмыва опоръ обвалился въ 1754 г. Чтобы было возможво вос- 

пользоваться одной изъ уцѣлѣвшихъ въ рѣкѣ опоръ, новый мостъ 

получилъ два неодинаковыхъ пролета въ 52 и 59 метръ.; кон- 

струкція его въ принципѣ одинакова съ предъидущимъ, но въ ней 
замѣтны уже нѣкоторыя усовершенствованія (чертъ.21). Такъ ниж- 

ній поясъ составленъ только изъ двухъ брусьевъ, соединенныхъ 

зубцами и болтами,и не имѣетъ на опорахъ подбалокъ, но вмѣсто 

нихъ устроены подкосы, уменьшающіе свободное отверстіе фермы. 
Верхній поясъ состоитъ изъ простыхъ брусьевъ, число которыхъ 
соотвѣтственно увеличивающимся напряженіямъ измѣняется отъ 

одного на концахъ до трехъ въ серединѣ. Вертикальными стой- 

ками, соединяющими оба пояса, вся длина фермъ раздѣлена на 

9 и 10 равныхъ частей; число покосовъ между поясами, распо- 
ложенными въ каждой половинѣ ея, доходитъ до 7; подкосы, вы- 

ходящіе отъ середины верхняго пояса, двойные. Мостъ имѣлъ 

въ каждомъ отверстіи двѣ одинаковыя фермы, расположенныя на 

разстояніи 5,5 метровъ одна отъ другой. Несмотря на большое и 

весьма дѣятельное движеніе по мосту, онъ въ теченіе 43 лѣтъ не 

требовалъ никакого почти ремонта и простоялъ бы вѣроятно еще 

не одинъ десятокъ лѣтъ, еслибы въ 1799 г. не былъ сожженъ 

Французами. 
Поошренный успѣхами, достигнутыми предъидущими мостами, 

Гоаннъ-Ульрихъ Грубенманъ совмѣстно съ своимъ братомъ Поан- 
номъ Грубенманъ, построилъ въ 1778 г. черезъ» Лимматъ близъ 
аббатства Беттиніенъ мостъ съ отверстіемъ въ 119 метровъ, до 
сихъ поръ не имѣющемъ себѣ равнаго въ деревянныхъ построй- 
кахъ. Типъ его Фермъ одинаковъ съ фермами Шафгаузенскаго 
моста (чертъ. 22). Нижній поясъ составленъ изъ дойнаго бруса, 
получившаго небольшія утолщенія на опорахъ, а толщина верх- 
няго увеличивается отъ концовъ къ серединѣ; два изъ помѣщен- 
ныхъ между поясами покосовъ двойные, а остальные — одиноч- 
ные. Число покосовъ въ каждой половинѣ отверстія, раздѣлен- 
наго стойками на 23 равныя части, равняется 10. Для увеличе- 
нія сопротивленія верхняго сжимаемаго пояса продольному изгибу 
устроена вверху подвѣсная стропильная конструкція, растягиваю- 
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щая его въ средней части, и такимъ образомъ уменьшающая сжа- 

тіе, происходящее отъ помѣщенныхъ между поясами покосовъ. 

Этотъ мостъ, равно какъ мостъ въ Шафгаузенѣ, былъ покрытъ 
крышей и съ боковъ обшитъ досками. На чертежахъ 22а и 235 

изображены его поперечные разрѣзы, а чертъ. 22с представляетъ 

часть плана, изъ котораго видно, что на крѣпкое соединеніе фермъ 
въ горизонтальномъ направленіи было обращено большое внима- 

ніе; онъ былъ тоже сожженъ французами въ 1799 г. 

Сгоілейе Ревпоуегв заключаетъ описаніе мостовъ Грубенмана 
слѣдующими словами: „По всей вѣроятности въ нынѣшнее время 
не представится случая строить столь значительныя сооруженія 
изъ дерева, тѣмъ не менѣе изъ нихъ можно съ пользой заимство- 

вать цѣлесообразныя расположенія, и вывести для нѣкоторыхъ 
случаевъ интересныя приложенія. 

По швейцарской системѣ Грубенмана построилъ въ 1808 г. 

Гроссъ въ бывшемъ комитатѣ Туроцъ въ Галицги мостъ съ отвер- 
стіемъ 101 мтр. Конструкція его фермъ была заимствована у моста 

Веттингенъ, но толщина отдѣльныхъ частей измѣнена соотвѣт- 

ственно болѣе значительной величинѣ пролета. Мостъ былъ по- 

крытъ деревянной крышей. 
Въ 1764 г. плотникъ Госиъ Риттеръ изъ Люцерна построилъ 

черезъ Кандель въ кантонѣ Бернъ мостъ съ пролетомъ въ 51 мтр. 
Каждая изъ обѣихъ его фермъ, отстоявшихъ другъ отъ друга на 

разстояніи 4,7 мтр., состояла изъ сосновыхъ брусьевъ толщиною 

12 дюймовъ въ квадратѣ, а длина ихъ достигала 11 саженъ. Для 
уменьшенія прогиба балки были немного выгнуты въ видѣ весьма 

пологой арки, и укрѣплены пятью параллельными покосами. На 

балкахъ, связанныхъ помѣщенными между ними діагоналями, ле- 

жали поперечины, а на послѣднихъ—-настилъ. 
На чертъ. 23 представленъ видъ моста, построеннаго Ритте- 

ромъ черезъ Веизв въ Метпдеп, получившаго отверстіе 48 мтр. 
Полотно его подвѣшено къ двумъ деревяннымъ аркамъ, которыхъ 
пологость равняется і/,; каждая арка состоитъ изъ 6 сосновыхъ 

брусьевъ съ сѣченіемъ 13 дюймовъ въ квадратѣ, расположенныхъ 
одинъ на другомъ. Внизу подъ балками, поддерживающими по- 

лотно, находятся для большаго скрѣпленія ихъ арки изъ простыхъ 
брусьевъ. Мостъ покрытъ крышей и обшитъ досками. 

Въ восьмидесятыхъ годахъ прошлаго столѣтія, кромѣ мостовъ 

Грубенмана и Риттера, обращали на себя вниманіе арочные мосты, 

построенные въ Тиролѣ и Баваріи плотникомъ Кинкъ, по изо- 

брѣтенной имъ системѣ, изъ изогнутыхъ брусьевъ. Эту систему 
усовершенствовалъ инженеръ Фуксъ и описалъ ее въ своемъ ру- 
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ководствѣ для гидротехниковъ !). Фуксъ составлялъ фермы изъ 
двухъ немного изогнутыхъ брусьевъ, длиной около 18 метровъ, 

соединенныхъ между собою на концахъ зубьями и болтами, и кромѣ 

того особымъ брусомъ, заполнявшимъ промежутокъ между ними 

въ вершинѣ. 

Въ концѣ 18-го столѣтія производилъ во Франціи Міупехом 

изслѣдованія надъ сопротивленіемъ изогнутыхъ бревенъ съ укрѣ- 

пленными пятами. Для опыта онъ построилъ вблизи Бордо мостъ 

ъ отверстіемъ 19,5 мтр., котораго полотно было подвѣшено къ 

аркамъ, изготовленнымъ изъ изогнутыхъ бревенъ такимъ обра- 

зомъ, что по вертикальному направленію арка имѣла 3, а по го- 

ризонтальному—два ряда брусьевъ. Вслѣдствіе недостаточной пло- 

щади сѣченіи арокъ вблизи пять опытъ оказался неудачнымъ, и 

это было причиной, что во Франціи возвратились къ аркамъ изъ 

обтесанныхъ брусьевъ, которые соединяли обыкновенно одними 

болтами; пяты ихъ иногда укрѣпляли на прямыхъ балкахъ, воспри- 

нимавшихъ распоръ, такъ что опоры подвергались одному только 

вертикальному давленію. 

Въ 1802 г. былъ построенъ черезъ Сену въ Парижі мостъ 

съ отверстіемъ 33 мтр., котораго деревинныя арки имѣли подъемъ 

2 мтр. Каждая арка состояла изъ четырехъ брусьевъ, тщательно 

соединенныхъ болтами. Мостъ при ширинѣ 9,7 мтр. имѣлъ всего 

З арки, вслѣдствіе чего не имѣлъ достаточной крѣпости для боль- 

шаго движенія, поэтому тяжелыя повозки на него не пускались. 

Арки моста Тоитпоиз черезъ Саому, построеннаго Сашйеу въ 

1801 г., состояли изъ тройныхъ брусьевъ, пяты которыхъ были 

соединены съ прямой балкой посредствомъ врубокъ и болтовъ. 

Мостъ имѣлъ 5 пролетовъ по 27,3 мтр.; каждый пролетъ содер- 

жалъ 6 арокъ, расположенныхъ на разстояніяхъ 6 метровъ одна 

отъ другой, соединенныхъ въ поперечномъ направленіи перпенди- 

кулярными и діагональными брусьями и желѣзными стяжками. 

По образцу этого моста былъ построенъ въ 1811г. въ СЛагеу 

на р. Апе (чер. 28) мостъ съ отверстіемъ 36,5 мтр., полотно ко- 

тораго было подвѣшено къ аркамъ посредствомъ 5 деревянныхъ 

вертикалей, служившихъ въ тоже время стойками для перекры- 

вавшей мостъ крыши; съ боковъ онъ былъ обшитъ досками. 

По тому-же типу былъ построенъ мостъ черезъ Саону въ беитте, 
получивииій 5 арокъ, которыхъ пролетъ, при подъемѣ 3,5 мтр., 

равнялся 28,9 мтр. Каждая арка состояла изъ трехъ брусьевъ, 

соединенныхъ болтами и скрѣпленныхъ подвѣсной системой. 

*) Епсѣз; Ргасйзсѣев НапйьБисѣ Гйг НуйговесѣпіКег, 1791.
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Построенный въ 1811 г. мостъ черезъ Сену въ Сѣйоігу близъ 
Парижа имѣлъ отверстіе 20,5 мтр.; подъемъ его деревянныхъ 
арокъ, расположенныхъ на разстояніяхъ 1,75 мтр. одна отъ дру- 
гой, достигалъ 2,8 мтр.; толщина его каменныхъ опоръ равня- 
лась 3 мтр. 

Мостъ въ Уоту черезъ Сену близъ Парижа (чертъ. 29) построилъ 
Ешшегу въ 1828 г. Онъ имѣлъ 5 пролетовъ величиной отъ 21,3 
до 23,8 мтр.; каждое отверстіе содержало 7 арокъ изъ тройныхъ 
брусьевъ, длиной около 4,5 мтр., стыки которыхъ были располо- 
жены въ перевязку. Въ поперечномъ направленіи арки были сое- 

динены между собою горизонтальными схватками, расположенными 
вверху и внизу, обхватывавшими радіальныя стойки, соединенныя 

вверху съ горизонтальными балками, поддерживавшими полотно. 

Устройство соединенія схватокъ со стойками показано на чертъ. 
2да. Вслѣдствіе весьма старательнаго исполненія и цѣлесообраз- 
ной конструкціи мостъ въ Нугу просуществовалъ 53 года, и только 

1881 г. его верхнее строеніе замѣнили желѣзнымъ. 

Такую же конструкцію получили построенные въ тоже время 
мосты на двухъ рукавахъ Сены въ Сатспейсз, имѣвшіе 6 отверстій 
по 235 мтр., но исполненіе ихъ было менѣе тщательно, вслѣдствіе 
чего уже послѣ 25 лѣтъ оказалась необходимой полная ихъ пере- 
стройка. Такъ какъ и новые мосты черезъ 22 года послѣ ихъ со- 

руженіи потребовали капитальнаго ремонта, то городъ Парижъ 
пріобрѣлъ ихъ въ свою собственность и замѣнилъ деревянную 
конструкцію желѣзной. 

Въ 1827 г. инженеръ Ватте й Мойахй предлагалъ строить 
многоугольныя балки изъ прямыхъ частей, упирающихся въ чу- 
гунныя подушки, расположенныя въ каждой вершинѣ. По этой 
системѣ МоПагй построилъ въ 1829 г. мостъ черезъ ШМатпе вь 

Соигпау близъ Парижа, содержащій 3 пролета по 25 мтр. Подъемъ 
многоугольника въ серединѣ равнялся 1,7 мтр.; въ каждомъ отвер- 
стіи были помѣщены 3 фермы, высота сѣченія которыхъ равня- 
лась у пятъ 2,8 мтр., а въ вершинѣ—1 мтр. Эта система по всей 
вѣроятности была изобрѣтена не Моллярдомъ, потому что въ Ан- 
гліи МуШпе употреблялъ ее при устройствѣ лѣсовъ для моста 
ВіасКйіагв уже въ 1760 г. Успѣха она не имѣла, и въ Франціи 
продолжали строить мосты изъ изогнутыхъ брусьевъ. 

Такъ косой віадукъ на желѣзной дорогѣъ Рані-8. Ветит, 
пересѣкающій шоссе въ Авпіёгез подъ угломъ 25%, состолщій изъ 

5 деревянныхъ арокъ съ отверстіемъ 21,4 мтр. и пологостью '7,, 
былъ построенъ въ первой половинѣ тридцатыхъ годовъ. Состав- 
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ляющіе арку изогнутые брусья соединены между собою желѣзными 
полосами и радіальными схватками. 

Такія же арки получилъ находящійся на той же линіи віадукъ 
черезъ шоссе въ Сйафои, а также нѣкоторые мосты въ Парижѣ 
и въ другихъ странахъ Франціи. 

Въ Италіи уже въ среднемъ вѣкѣ употребляли стропила, ско- 

лоченныя изъ поставленныхъ на ребро досокъ. Люнскій архитен- 
торъ Филибертъ-де-Лормъ усовершенствовалъ эту конструкцію въ 

16-мъ вѣкѣ, замѣнивъ желѣзные гвозди и болты, которыми косяки 

соединялись между собою, деревянными ригелями и клиньями, и 

употреблялъ се не только для строилъ, но также для шпренгель- 
ныхъ и подвѣсныхъ мостовыхъ фермъ. Около 1800 г. Функъ на- 

чалъ изготовлять изъ досчатыхъ косяковъ арочныя балки, и упо- 
требилъ ихъ для одного моста съ Минденъ въ Пруссги имѣвшаго 

6 отверстій по 14,12 мтр. Каждая арка была составлена изъ двухъ 
рядовъ дубовыхъ брусьевъ, расположенныхъ ббльшимъ размѣромъ 
вертикально, стыки которыхъ взаимно перекрывались. иъ аркамъ 
были подвѣшены посредствомъ желѣзныхъ стержней поперечныя 
балки длиною 7,5 мтр. на которыхъ лежали прогоны. Высота по- 

перечнаго сѣченіи арокъ равнялась 18 дм., а ширина 15 дм., ихъ 

подъемъ достигалъ 1,6 мтр. 
Деревянныя арки Функа, хотя и обладали достаточной крѣ- 

постью, но не пользовались сочувствіемъ строителей, и ихъ упо- 
требленіе ограничилось лишь нѣсколькими мостами въ Пруссіи. 
Онѣ требовали слишкомъ много дерева, и долговѣчность ихъ ока- 

залась весьма ограниченной, вслѣдствіе чего уже въ 1809 г. онѣ 

были вытѣснены болѣе совершенной, хотя тоже не вполнѣ удовле- 
творительной конструкціей Вибекинга. 

Почти одновременно съ Мірепегоп производилъ Вибскині въ Ба- 
варіи опыты надъ способностью дерева получать изгибъ въ есте- 

ственномъ состояніи безъ помощи огня и пара, и нашелъ, что 

брусьямъ изъ смолистаго дерева можно въ несовершенно сухомъ 
состояніи давать стрѣлку отъ і/,, до ',, длины безъ замѣтнаго 

уменьшенія ихъ крѣпости (послѣднее число дѣйствительно для 

брусьевъ толщиною 29 сантиметровъ, а первое — для толщины 

39 см.), и что стрѣлка дубовыхъ балокъ не должна превышалъ 
‘ѣ длины. На основаніи этихъ результатовъ Вибекингъ строилъ 
арочные деревянные мосты большихъ пролетовъ, въ которыхъ 
пологость не превышала полученныхъ опытами предѣловъ. Первый 
такой мостъ онъ построилъ черезъ Гпп въ МеибИтпуеп, получившій 5 
отверстій по 31,3 мтр.; каждое отверстіе содержало 3 арки, изго- 

товленныя изъ изогнутыхъ брусьевъ, толщиною и высотою около 
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Т2 дм., которыя были соединены между собою 5 поперечными 
Андреевскими крестами и желѣзными тягами; діагональные кресты 
находились также между поперечинами. Арки, которыхъ пологость 

не превышала !/,, опирались на кладку береговыхъ опоръ отчасти 

посредствомъ подушекъ, а отчасти—поперечныхъ брусьевъ, пере- 
дававшихъ получаемую ими часть распора, при помощи проме- 
жуточныхъ брусковъ, каменной кладкѣ. Каждая промежуточная 
опора состояла изъ 9 свай, защищенныхъ съ верховой стороны 
ледорѣзами. Всѣ деревянныя части были смазаны дегтемъ. 

Мостъ черезъ Д5ах въ Руеііту имѣлъ 2 отверстія по 40,4 мтр., 
изъ которыхъ каждое содержало 3 арочныхъ фермы со стрѣлками 
3,6 мтр., надъ которыми были расположены еще 2 арки болѣе 
значительнаго радіуса. Пять главныхъ арокъ со стороны береговъ 
входили въ изготовленныя въ каменныхъ опорахъ камеры, глу- 
биною 4 мтр., а со стороны промежуточной опоры онѣ были рас- 
положены на соотвѣтственныхъ выступахъ послѣдней. Прочее 
устройство этого моста почти ничѣмъ не отличалось отъ моста въ 

Хепобйпреп; въ 1809 г. онъ сдѣлался жертвой пожара, послѣ чего 

былъ вновь построенъ въ прежнемъ видѣ. 
Мостъ черезъ Мескат въ Штутіартѣ (чертъ. 26), котораго 

отверстіе достигаетъ 20 мтр., имѣетъ двѣ арки, составленныя изъ 

тройныхъ брусьевъ, соединенныхъ зубями и болтами. Поддержи- 
вающія полотно балки подвѣшены къ аркамъ помощію вертикаль- 
ныхъ схватокъ, а вблизи опоръ соединены съ арками непо- 

средственно. 
Мостъ въ Ееавтсй черезъ Рейнъ (чертъ. 27) имѣетъ одинаковое 

съ предъидущимъ отверстіе. Полотно его подвѣшено къ двойнымъ 
аркамъ, изготовленнымъ изъ двойныхъ брусьевъ, соединенныхъ 

зубцами и болтами; изъ такихъ же брусьевъ состоятъ поддержи- 
вающія полотно балки, которыя съ арками соединены помощію трехъ 
вертикалей. По заведенному въ Швейцаріи обычаю онъ покрытъ 
крышей и обшитъ досками. 

По тому же типу Вибекингъ построилъ въ 1807—1809 год. 
нѣсколько мостовъ въ разныхъ странахъ Германіи, которыхъ про- 
леты измѣнялись отъ 30 до 55 мтр. Такъ пролетъ моста черезъ 
УПу въ Упзоеп равнялся 53 мтр, черезъ Гесй въ Авобур—-34,4 
мтр., черезъ Иепасй въ Ейтінпден-42 мтр., черезъ Иепасй въ 

Гу5тусп—-38 мтр., и т.д. Только для моста черезъ Аз близъ 
Шсптатйі съ отверстіемъ 41 мтр., онъ употребилъ другую кон- 

струкцію арокъ, которыя составилъ изъ расположенныхъ одна на 

другой досокъ. 

Арки моста черезъ Ведпйг въ Ватйсга (чертъ. 25) построеннаго 
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въ 1809 г. на мѣстѣ каменнаго, обвалившагося вслѣдствіе под- 

мыва опоръ, имѣютъ пролетъ 71,8 мтр., и подъемъ—-5,1 мтр. 
Мостъ образованъ тремя арками, изъ которыхъ обѣ крайнія двой- 
ныя, а средняя одиночная. Каждая арка состоитъ изъ трехъ, одинъ 

на другомъ расположенныхъ брусьевъ, число которыхъ вблизи 

опоръ увеличивается до 5.; брусья соединены между собою шпон- 

ками и болтами. 
Мостъ въ 5й@фа@тпу (чертъ. 24) имѣлъ отверстіе 58,3 мтр. и 

пологость ,. Его арки состояли изъ двухъ изогнутыхъ брусьевъ, 
соединенныхъ шпонками и хомутами; вблизи опоръ онѣ были 

скрѣплены четырьмя дугообразными брусьями въ родѣ покосовъ, 

которые верхнимъ концомъ оканчивались на балкахъ, поддержи- 
вающихъ полотно. Всѣ эти части были крѣпко защемлены въ опо- 

рахъ, и для увеличенія ихъ долговѣчности, сильно осмолены, въ 

стыкахъ пропитаны горячимъ деревяннымъ масломъ и проложены 
свинцовыми листами. 

Вибекингъ не остановился на этихъ пролетахъ и составилъ 

для Мюнхена проектъ арочнаго деревяннаго моста съ отверстіемъ 
83 мтр.; онъ намѣревался даже построить мостъ, которого про- 
летъ достигалъ 175 мтр.! Но оба эти проекта не были приведены 
въ исполненіе. 

Бъ 1836 г. былъ построенъ въ Байенпіе@ мостъ черезъ Кае, 
получившій 2 отверстія по 30 мтр. Каждая изъ его арокъ со- 

стоитъ изъ трехъ брусьевъ, расположенныхъ не непосредственно 
одинъ на другомъ, но съ небольшими промежутками, въ которыхъ 
помѣщены деревянные отрубки. Арки этого моста имѣютъ, по- 

этому, нѣкоторое сходство съ арками моста въ Нугу,и онѣ соеди- 

нены съ балками, несущими настилъ, посредствомъ двойныхъ схва- 

токъ, а пяты ихъ упираются въ дубовыя подкладки, расположен- 
ныя свободно на опорахъ. Подобную конструкцію имѣетъ мостъ 

черезъ Мигу въ Назіай на баденской желѣзной дорогѣ, состоящій 
изъ 5 отверстій по 15 мтр. 

Мосты Вибекинга не оправдали возлагавшихся на нихъ ожи- 

даній. Расположенныя выше поверхности воды пяты брусьевъ, 
подвергавшіяся всѣмъ перемѣнамъ температуры, сырости и су- 
хости, выдерживали недолго, соединенія отдѣльныхъ частей стра- 
дали большимъ несовершенствомъ, а употреблявшееся для арокъ 
свѣже срубленное дерево, ослабленное къ тому же изгибомъ, плохо 

сопротивлялось атмосферическимъ дѣятелямъ. БВслѣдствіе этихъ 

недостатковъ арки изъ изогнутыхъ брусьевъ были признаны са- 

мимъ Вибекингомъ для мостовъ нецѣлесообразными, и онъ воз- 

вратился къ шпренгельнымъ и висячимъ системамъ, для которыхъ 
искусственнаго выгибанія не требовалось. 
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Чтобы увеличить сопротивленіе арочныхъ брусьевъ скрѣпляли 

ихъ иногда прямыми балками. Такъ фермы моста близъ Ойеіз- 
Лаизенп, получившаго 3 пролета по 20 мтр., составлены изъ двухъ 
одинъ на другомъ расположенныхъ арочныхъ брусьевъ, скрѣплен- 
ныхъ прямой балкой, составленной тоже изъ двухъ брусьевъ, 
соединенныхъ между собою зубьями. Прямая балка воспринимаетъ 
распоръ арки; кромѣ того она соединена съ послѣдней 5 верти- 
кальными схватками, образующими вмѣстѣ стойки для перилъ, 
и желѣзными тягами. Къ послѣднимъ подвѣшены поперечныя ба- 

лочки, на которыхъ расположены прогоны съ настиломъ и тор- 
цевой мостовой. Въ каждомъ отверстіи помѣщены двѣ фермы. 

Такую же конструкцію получилъ построенный Пехманомъ 
мостъ черезъ Дунай близъ Пассау, имѣющій 7 отверстій по 26 мтр. 

Въ Англіи и Америкѣ строили въ началѣ деревянныяарки то- 

же изъ изогнутыхъ брусьевъ, но замѣтивъ значительное умевьше- 
ніе крѣпости ихъ, произведенное выгибаніемъ, перешли къ тол- 

стымъ (мадрильнымъ) доскамъ. 

Изображенный на чертъ. 30 віадукъ ИШ ипдоп-Оеапоблизь №г0- 
са5йе, получившій семь пролетовъ величиной отъ 35 до 41 мтр., 
имѣлъ арки, составленныя каждая изъ 15 досокъ толщиною 7,5 
сантиметровъ. Въ пазухахъ давленіе полотна передавалось аркамъ 
посредствомъ вертикальныхъ стоекъ, оканчивавшихся на особомъ 

арочномъ брусѣ, дѣлившемъ высоту тимпановъ почти пополамъ, 
отъ котораго стойки продолжались внизъ уже по радіальному на- 

правленію. Для лучшей связи одна изъ радіальныхъ схватокъ 

вОлизи опоръ была продолжена до самаго полотна. 

По образцу этого віадука былъ составленъ инженеромъ Могап- 
йсёге проектъ деревяннаго моста черезъ Лоару в МопИоиіз (чер. 
31). Аркамъ предполагалось дать пролетъ 25 мтр. и подъемъ 4,5 
мтр.; число арокъ въ каждомъ отверстіи равнялось 4 при взаим- 

номъ разстояніи ихъ въ 2 мтр. Арки должны были состоять изъ 

досокъ толщиной 8 сантиметровъ, а шириной 30 и 15 см., нало- 

женныхъ одна на другую съ перемѣнными швами; проектная вы- 

сота сѣченія арокъ равнялась 1,04 мтр., а ширина—0,45 мтр. 
Такъ какъ сравнительный расчетъ показалъ, что каменный мостъ 

обойдется не дороже спроектированнаго Морандьеромъ деревянна- 
го, то его проектъ не былъ приведенъ въ исполненіе. 

Извѣстный подъ названіемъ Магіей биееі-Вуйдус мостъ черезъ 
беѣпукШ въ Филадельфіи, (чер. 32). построенный инженеромъ 
Мегпмах въ 1813 г., имѣлъ одно отверстіе въ 104 мтр. Его де- 

ревянныя арки, подъемъ которыхъ равнялся 11,6 мтр., были из- 

готовлены изъ очень толстыхъ брусьевъ, и отъ нихъ выходили 
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радіальныя стойки, соединенныя съ ними помощію неглубокихъ 
врубокъ безъ шиповъ; полотно, ширина котораго равнялась 9,13 
мтр., было прикрѣплено къ этимъ стойкамъ. Въ 1838 г. этотъ 

мостъ сдѣлался жертвой пожара. 
Въ 1804 г Мегпуах построилъ черезъ Де(ашате въ Туспоп 

(№ем-Уегвеу) арочный мостъ по системѣ Бигк (чертъ. 33), состо- 

явшей въ томъ, что полотно подвѣшивалось къ аркамъ, состав- 

леннымъ изъ мадрильныхъ досокъ, помощію желѣзныхъ тягъ, а 

для приданія конструкціи достаточной жесткости помѣщали между 
аркой и поддерживающей полотно деревянной балкой, діагонали 
изъ твердаго дерева. Мостъ въ Ттепбоп имѣлъ пять отверстій, 
величиной отъ 49 до 62 мтр., и онъ отличался замѣчательной крѣ- 
постью и прочностью. Послѣ сорока лѣтъ, въ теченіе которыхъ 
по нему происходила дѣятельная ѣзда, онъ оказался пригоднымъ 
для употребленія подъ желѣзную дорогу, и для этой цѣли, укрѣ- 
пивъ соотвѣтственно нѣкоторыя части, прибавили въ 1848 г. одну 
новую арку, а въ 1868 г., вслѣдствіе оказавшагося необходимымъ 
увеличенія ширины моста, были добавлены новыя 4 арки. Въ 

1874 г. деревянныя арки замѣнили желѣзными, и при разборкѣ 
оказалось что всѣ части сохранились въ удовлетворительномъ со- 

стояніи, причиной чему была безъ сомнѣнія обшивка, защищав- 
шая мостъ отъ вліяній непогоды. 

Въ Соединенныхъ Штатахъ Америки подъ системой Вшгт по- 

нимаютъ параллельныя деревянныя Фермы съ вертикалями и діа- 
гоналями, скрѣпленныя арочными брусьями. Такія фермы строили 
въ первой цоловинѣ текущаго столѣтія въ Америкѣ довольно ча- 

сто и возлагали на нихъ большія надежды, которыя однако не 

оправдались. Вслѣдствіе неопредѣленности распредѣленіи усилій 
между аркой и фермой, оказывалось невозможнымъ найти наибо- 
лѣе выгодные размѣры поперечныхъ сѣченій тѣхъ и другихъ эмпи- 

рическимъ путемъ, которымъ въ это время почти исключительно 

руководились американскіе строители, вслѣдствіе чего мосты Вигг 
постепенно были замѣнены желѣзными. 

Къ наиболѣе замѣчательнымъ сооруженіямъ, спроектирован- 
нымъ по системѣ Вигг принадлежалъ построенный въ 1832—1834 

году мостъ на рѣкѣ бизднейатпай близъ Наттіоитд (чертъ. 34), 
имѣвшій 23 отверстія по 43 мтр. Другой мостъ черезъ бизцпе- 
БавпаВ на желѣзной дорогѣ Филадсльфия-Балтиморъ имѣлъ 12 

отверстій по 76,25 мтр.; въ началѣ онъ былъ построенъ безъ 

арокъ, и послѣдиія прибавили къ нему послѣ того. когда его фер- 
мы оказались недостаточно крѣпкими. Арки расположили на 8 
Футовъ ниже полотна. Ширина моста достигаетъ 30 фут.; по не- 

му проходитъ желѣзная и проѣзжая дорога. 
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По системѣ Вишгт былъ построенъ также мостъ въ ВеПо-Най 
и въ нѣкоторыхъ другихъ мѣстахъ, но въ настоящее время ни 

одинъ изъ нихъ не существуетъ въ первоначальномъ видѣ. 
Американскій инженеръ Гахез изготовлялъ арки изъ брусьевъ, 

и соединялъ ихъ пяты прямой балкой, вслѣдствіе чего онѣ не про- 
изводили на опоры никакого распора. Такъ какъ арки получали 
постоянное поперечное сѣченіе, то ихъ опаснымъ мѣстомъ явля- 

лись пяты, въ которыхъ давленіе достигаетъ максимума. Вслѣд- 
ствіе несовершенства соединенія пятъ съ затяжкой первыя обык- 
новенно врѣзались въ послѣднюю, чѣмъ не мало нарушалась крѣ- 
пость конструкціи. Это неудобство при сооруженіи моста черезъ 
ПОезріагп близъ Лойей (на каналѣ соединяющемъ озеро МісВіфап съ 

Шпоіз) устранили тѣмъ, что пяты расположили немного вышеза- 

тяжки, и соединили ихъ съ послѣдней посредствомъ короткихъ 
вертикальныхъ стоекъ. Нѣсколько такихъ стоекъ, помѣщенныхъ 

между аркой и затяжкой на равныхъ между собою разстояніихъ, 
расперли діагональными стержнями. Эти добавочныя конструкціи 
придали аркѣ видъ хермы съ криволинейнымъ верхнимъ и прямо- 
линейвымъ нижнимъ поясомъ, и въ статическомъ отношеніи она 

занимала середину между хермой и аркой. Фермы моста Дезріаіп 
имѣли въ срединѣ высоту 2,5 мтр.; поперечное сѣченіе арки со- 

держало З0 и 25 сантиметровъ, а затяжки—15 см. въ квадратѣ. 
Гауев строилъ также деревянныя фФермы, которыхъ оба поясі 

состояли изъ арочныхъ брусьевъ, изогнутыхъ по прямо проти- 
воположнымъ направленіямъ, и были соединены между собою вер- 
тикалями и діагоналями. Деревянныя фермы Гауев продержались 
недолго, такъ какъ искусственное выгибаніе толстыхъ брусьевъ 
значительно уменьшало крѣпость ихъ. Въ изогнутой балкѣ напря- 
женія распредѣляются болѣе равномѣрно, чѣмъ въ прямой, но 

производимый изгибомъ вредъ, какъ опыты показали, перевѣши- 
ваетъ приносимую имъ пользу, вслѣдствіе чего искусственно изо- 

гнутые деревянные брусья въ настоящее время въ мостовой прак- 
тикѣ совсѣмъ не употребляются. 

Замѣчательный деревянный мостъ построили въ 1848—9 г. 

инженеры Вгоуп и Айаш черезъ ущелье Сазсайе-@есп въ Аме- 

рикѣ. Его отверстіе равно 84 мтр., и онъ имѣетъ 4 деревянныя 
арки съ подъемомъ 13,4 мтр., состоящія каждая изъ двухъ кон- 

центрическихъ поясовъ, соединенныхъ радіальными стойками и 

порекрещивающимися діагоналями (чер. 35). Высота арокъ у пятъ 

равна 5,6 мтр., а въ вершинѣ 4,6 мтр; пояса изготовлены изъ 

толстыхъ досокъ и ихъ толщина увеличивается отъ вершины къ 

питамъ съ 0,75 до 1,5 мтр. Въ поперечномъ направленіи арки 
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связаны между собою Андреевскими крестами, а полотно соеди- 
нено съ ними посредствомъ вертикальныхъ стоекъ, скрѣпленныхъ 

продолженіями радіальныхъ стержней, и горизонтальными брусь- 

ями. Ширина пути на мосту 8 мтр., а его высота надъ горизон- 
томъ воды превышаетъ 53 мтр. 
Мостъ Соіоззиз въ Филадельфіи, котораго пролегъ достигаетъ 

103 мтр, представляетъ примѣръ подражанія конструкціи камен- 

ныхъ сводовъ при употребленіи дерева. Арки построены изъ де- 
ревянныхъ клиньевъ, взаимно упирающихся другъ на друга, между 
которыми помѣщены желѣзныя прокладки. Клинья соединены между 

собою болтами такимъ образомъ, что въ случаѣ порчи какого ни- 

будь изъ нихъ его легко замѣнить новымъ. 
Небольшіе мосты съ отверстіями до 6 мтр. строятъ въ Аме- 

рикѣ изъ простыхъ балокъ, которыя при большомъ числѣ проле- 

товъ соединяютъ между собою деревянными накладками и болтами, 

а въ поперечномъ направленіи—врубленными въ нихъ балочками. 
На желѣзныхъ дорогахъ часто помѣщаютъ подъ каждымъ рель- 

сомъ три рядомъ расположенные толстые брусья, между которыми 
находятся чугунные кружки съ острыми краями или зубьями, врѣ- 
зающимися въ дерево при стягиваніи брусьевъ болтами. Для от- 

верстій до 20 мтр. употребляли прежде висячія и шпренгельныя 

системы; такія балки имѣютъ напр. мосты желѣзной дороги РЫ- 

іайеірѣіа-Кеайта, мостъ черезъ Раззаіс на жел. дор. Мем-Легвеу, 

и др. 
Нынѣшнія усовершенствованныя конструкиіи деревянныхъ Фермъ 

вышли изъ Америки. Употреблявшіяся въ Европѣ ширенгельныя 

и подвѣсныя системы не могли удовлетворять Американцевъ, такъ 
какъ ихъ широкія и глубокія рѣки требовали конструкцій, помо- 

щію которыхъ было бы возможно уменьшать число опоръ въ 
обширныхъ предѣлахъ. Арочными балками эта цѣль достигалась 
въ неудовлетворительной степени, а швейцарскія системы Гру- 

бенмана требовали очень толстыхъ брусьевъ и, вѣроятно, не 
были извѣстны въ Америкѣ. 

Первый опытъ рѣшенія задачи, состоящей въ построеніи балки, 

которая при возможно маломъ собственномъ вѣсѣ допускала бы 

большіе пролеты, былъ сдѣланъ Тауномъ, архитекторомъ въ Пью- 

Горкѣ, около 1835 г. Хотя фермы Тауна оказались на практикѣ 

не совсѣмъ цѣлесообразными, но ими былъ указанъ путь къ пра- 
вильному рѣшенію важнаго для богатой деревомъ страны вопроса. 
Онѣ имѣли видъ рѣшетки, составленной изъ досокъ, наклонен- 

ныхъ подъ угломъ около 45°, связанныхъ вверху и внизу, а
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иногда и въ серединѣ, параллельными поясами изъ мадрильныхъ 
досокъ. 

Рѣшетка представляла двойную или тройную стѣнку; составля- 

ющія ее доски соединялись съ поясами помощію коническихъ де- 

ревянныхъ нагелей такимъ образомъ, что при высыханіи дерева 
достаточно было только вбить глубже нагели, чтобы придать со- 

единеніямъ требуемую жесткость; такимижъ нагелями соединялись 

діагонали между собою на мѣтахъ ихъ перекрещиваній. Впо- 
слѣдствіи въ поясахъ нагели замѣнили желѣзными болтами. Внизу 
Ффермы связывались между собою поперечинами, поддерживавшими 
полотно, и горизонтальными Андреевскими крестами, а если вы- 

сота позволяла, то и вверху устраивали горизонтальныя связи. 

Фермы Тауна, названныя имъ „іаййсе сігй@егз“ были весьма 

экономичны, такъ какъ для нихъ можно было употреблять дерево 
ограниченныхъ размѣровъ, но онѣ не обладали ни достаточной 
крѣпостью, ни долговѣчностью. Теперь ихъ употребляютъ только 

для легкихъ мостовъ, по которымъ движутся малые грузы, но вни- 

манія система Тауна заслуживаетъ главнымъ образомъ потому, 
что она дала начало раскосымъ фермамъ, изготовляемымъ теперь 
почти исключительно изъ желѣза, которыя при нѣсколько значи- 

тельныхъ пролетахъ вполнѣ вытѣснили сплошныя балки. 

Получившій фФермы Тауна построенный въ 1837—8 г. мостъ 

черезъ 57. Лате5-Коеу въ Нісітопа (Вирджинія) (чер. 36) имѣлъ 

12 отверстій по 47 мтр. Высота его фермъ равнялась 5,12 мтр., 
и онѣ состояли изъ двойной рѣшетчатой стѣнки, изготовленной 
изъ досокъ толщиной 7,5 сантиметровъ (3Здм.) и шириной 27 см.; 
для поясовъ были употреблены доски такой же толщины, но на 

5 сантиметровъ шире. Отверстія между діагоналями содержали по 

вертикальному направленію 1,4 мтр., а по горизонтальному— 
1,22 мтр.; внизу фермы имѣли два пояса, изъ которыхъ нижній 

поддерживалъ поперечины полотна. 

Построенный Робинзономъ мостъ желѣзной дороги Рлиайерйза- 
ПЛеайіпу имѣлъ 11П отверстій по 47 мтр.; его фФермы шли непре- 
рывно черезъ всѣ 10 каменныхъ опоръ. На желѣзной дорогѣ 
М№его-Уокі-Нахіет одинъ изъ мостовъ Тауна имѣлъ при трехъ 
пролетахъ длину 315 мтр. На желѣзной дорогѣ ПШісйтонй-Реіет- 
5ѣоигуй мостъ Тауна прослужилъ 20 лѣтъ, но онъ былъ скрѣп- 
ленъ вертикальными стойками и шпренгельными балками, былъ 
обшитъ досками и покрытъ крышей. 

Недолговѣчность фермъ Тауна затормозила ихъ распространеніе 
почти въ самомъ началѣ. Главной причиной этого недостатка 
іыла малая толщина составлявшихъ ихъ досокъ, которыя довольно 
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быстро разрушались атмосФерическими дѣятелями и, кромѣ того, 
не имѣли достаточной жесткости для сопротивленія продольному 
изгибу отъ давящихъ усилій. Вслѣдствіе послѣдняго обстоятель- 
ства мостъ въ Ричмондѣ, назначенный для двухъ путей, оказался 

недостаточно крѣпкимъ даже для одного пути. 
Въ Англіи и Германіи фермы Тауна употреблялись до поло- 

вины б0-хъ годовъ; для временныхъ и легкихъ сооруженій онѣ 

могутъ быть съ выгодой употребляемы и теперь, такъ какъ да- 

стъ возможность составлять балки изъ малоцѣнныхъ, короткихъ 
деревянныхъ частей, а сборка ихъ производится легко и не тре- 
буетъ искусныхъ рабочихъ. 

Одновременно съ системой Тауна и независимо отъ нея раз- 
вивалась въ Сѣверной Америкѣ другая система, начало которой 
дано было конструкціей описаннаго выше моста Эевріаів. Соеди- 
неніе арочнаго бруса съ прямымъ посредствомъ вертикалей и діа- 
гоналей оказалось вполнѣ цѣлесообразнымъ, а устраненіе непо- 

средственнаго соединенія пятъ съ затяжкой дало возможность 

уменьшать кривизну бруса, не уменьшая высоту фФермы. Такъ 
какъ эта конструкція и при большой пологости верхняго бруса 
оказывала весьма значительное сопротивленіе, то былъ сдѣланъ 
опытъ замѣнить его прямымъ. Такимъ образомъ арочная система 

преобразовалась въ параллельную Ферму съ діагоналями и верти- 
калями; получилась конструкція, которую употреблялъ уже Пал- 
ладіо, но которую тогда оцѣнить.не умѣли, вслѣдствіе чего въ 

продолженіе трехъ столѣтій она совсѣмъ была забыта. Кто былъ 
новымъ пизобрѣтателемъ параллельныхъ фФермъ, осталось неиз- 

вѣстнымъ; въ Америкѣ онѣ были извѣстны уже въ началѣ трид- 
цатыхъ, или второй половины двадцатыхъ годовъ. Такъ уже мостъ 

черезъ Потомакъ близъ Вашинитонабылъ образованъ параллель- 
ными фермами, пролетъ которыхъ достигалъ 37 мтр., а высота 

6,8 мтр. Какъ верхній такъ и нижній поясъ состоялъ изъ трехъ, 
рядомъ расположенныхъ брусьевъ съ сѣченіемъ 6 дм. въ квадратѣ; 
между этими брусьями проходили двойныя вертикали на разсто- 
яніяхъ 10 футовъ другъ отъ друга, которыхъ толщина содержала 
10 дм., а поперечная высота 6 дм. Діагонали проходили между 
вертикалями; кромѣ того фермы были скрѣплены большимъ чис- 

ломъ покосовъ, а также поперечными и горизонтальными связями. 

Въ 1839 г. Лоні взялъ патентъ на систему деревянныхъ фермъ, 
которая только въ деталяхъ отличалась отъ Ффермъ моста Пото- 

макъ, и состояла изъ двухъ параллельныхъ поясовъ, соединен- 
ныхъ вертикалями и перекрещивающимися діагоналями (чер. 37) 
Вблизи опоръ фермы скрѣплялись покосами; а въ серединѣ —на- 
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конными брусьями въ видѣ стропильныхъ ногъ, сходящимися на 

продолженіи средней вертикали. Всѣ части фФермъ изготовлялись 

изъ толстыхъ брусьевъ и соединялись между собою деревянными 
нагелями или болтами. 

Фермы Донга имѣли передъ фермами Тауна преимущество боль- 
шей жесткости и болѣе значительнаго сопротивленія вліяніимъ 

атмосферы, но ихъ долговѣчность была тоже небольшая, вслѣд- 
ствіе чего изъ дерева строятъ ихъ теперь и въ Америкѣ только 

для второстепенныхъ сооруженій. Донгъ называлъ построенные 
по его системѣ мосты „випзрепзіоп ѣгі@дев“, въ сороковыхъ го- 

дахъ ихъ употребляли не рѣдко и на желѣзныхъ дорогахъ, какъ 

напр. на Сеогдіа ап@ Мезбегпо айавйс КаПгоай и др. 
БВпослѣдствіи, когда фермы Донга оказались для желѣзнодорож- 

ныхъ мостовъ недостаточно прочными, ихъ скрѣпляли деревян- 
ными арками, расположенными пятами на опорахъ. Построенный 
Донгомъ мостъ черезъ Ми-стеей близъ Спсіппайй получилъ 9 про- 
летовъ по 59,5 мтр. Кромѣ боковыхъ фФермъ была расположена 
еще третья по оси моста; ихъ верхніе пояса состояли изъ оди- 

ночныхъ, а нижніе изъ двойныхъ брусьевъ; внутренніе раскосы 
образовали одинъ рядъ вертикалей и діагоналей, вставленныхъ 

въ верхній поясъ шипами, а нижніе концы ихъ проходили между 
брусьями нижняго пояса и были соединены съ ними простыми 
нагелями. Каждая ферма была скрѣплена двумя двойными арками, 
немного врѣзавшимися въ вертикали и діагонали. 

Подобную конструкцію получилъ мостъ черезъ ИШиетесна Кам- 
денской вѣтви желѣзной дороги бопй№-СагоПпа, построенный въ 

18346 г. Соединеніе фермъ съ арками было здѣсь измѣнено такимъ 

образомъ, что раскосы не получили никакихъ вырѣзокъ, и были 
соединены съ аркой только болтами. 

Въ Фермахъ построеннаго по той же системѣ моста черезъ 
Соппесйсий близъ ВеПои-КЕайз, котораго отверстіе достигало 24 мтр., 
были впервые введены контрдіагонали. Такъ какъ послѣднія на. 

ходились въ одной плоскости съ главными діагоналями, то онѣ 

состояли изъ двухъ частей, имѣвшихъ на концахъ шипы. Для 
соединенія Фермы съ арками вертикали получили съ обѣихъ сто- 

ронъ вырѣзки, черезъ которыя были пропущены поперечные 
бруски упиравшіеся на примыкавшіе къ фермамъ арочные брусья. 

Расположеніе пятъ на опорахъ, образованныхъ часто сваями, 

не имѣвшихъ обыкновенно достаточной жесткости для сопротив- 
ленія одностороннему распору, составляло самое слабое мѣсто 
этой системы, которое Тѣауех устранилъ такимъ образомъ, что 

по примѣру Вигга соединилъ концы арокъ съ прямолинейнымъ 
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нижнимъ поясомъ. Каждый поясъ фермъ Тѣауесг’а состоялъ изъ 

четырехъ брусьевъ, между которыми проходили вертикали и діа- 
гонали ихъ двойной стѣнки; между этими стѣнками помѣщались 

арки составленныя изъ четырехъ одинъ на другомъ расположен- 
ныхъ брусьевъ, упиравшіяся пятами на нижній поясъ. Арки были 
связаны съ фермой посредствомъ радіальныхъ желѣзныхъ тягъ 

и контрдіагоналей, соединявшихъ узлы поясовъ съ арочными 
брусьями. 

Бтоип при построенныхъ имъ мостахъ употребилъ немного от- 

личную отъ предыдущей конструкцію, такъ какъ онъ не только 

арки, но и пояса помѣстилъ между двумя рядами вертикальныхъ 
и наклонныхъ раскосовъ и соединилъ арки съ поясами однѣми 
контрдіагоналями, упиравшимися на арки и на верхніе и нижніе 

узлы фермы. Контрадіагонали были расположены по діагонали 
тѣхъ обѣихъ трапецій, на которыя каждая панель разбивалась 
аркой. 

Между тѣмъ какъ система Тѣауег’а представляла только соеци- 
неніе фермъ съ аркой, отличавшееся отъ прежнихъ подобныхъ 
конструкцій тѣмъ, что арки не распирали опоръ, въ системѣ 

Брауна арка, хорда и нижнія діагонали составляли главныя части 

фермъ, скрѣпленныхъ боковыми рѣшетками. Вслѣдствіе такого 

устройства система Брауна оказалась на практикѣ болѣе цѣле- 

сообразной, чѣмъ система Тѣауег’а. Образовавшіе арку изогну- 
тые брусья соединились между собою шпонками и болтами, а 

пяты получали чугунныя подушки. Въ настоящее время всѣ эти 

системы съ арочными брусьями болѣе не употребляются. 
Въ Америкѣ дѣлали также опыты укрѣпленія фермъ Тауна по- 

средствомъ подвѣсныхъ и шпренгельныхъ конструкцій, которыя 
помѣщали обыкновенно внутри между фермами, и даже арками и 

подвѣсными балками одновременно, какъ напр. на желѣзной до- 

рогѣ Ойса-бугасиз. Какъ эти, такъ и другіи комбинаціи разно- 
родныхъ системъ, какъ это можно было предвидѣть, дали отри- 
цательные результалы. 

Деревянныя фермы рѣдко выдерживали болѣе 15 лѣтъ, несмотря 
на то, что для защиты отъ непогоды ихъ часто покрывали кры- 
шей. Наиболѣе слабыми мѣстами являлись соединенія растяги- 
ваемыхъ частей, вслѣдствіе чего Руай пробовалъ замѣнить контр- 
діагонали желѣзными стержнями, которые могли сопротивляться 
не только давящимъ но и растягивающимъ усиліямъ. Практичес- 
каго успѣха фермы Пратта не имѣли, потому что онѣ тоже имѣли, 
составлявшія главный недостатокъ фермъ Донга, растягиваемыя 
вертикали. Только уничтоженіе послѣднихъ могло увеличить дол- 

з 
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говѣчность деревянныхъ хермъ и устранить препятствіе, мѣшав- 

шее распространенію ихъ на желѣзныхъ дорогахъ. Этимъ объ- 
ясняется тотъ большой успѣхъ, какого достигнулъ Гау (Номе) 
патентованной имъ въ первой половинѣ сороковыхъ годовъ но- 

вой системой деревянныхъ Фермъ, въ которыхъ деревянные рас- 
косы работали однимъ только сжаліемъ. Гау замѣнилъ въ фер- 
махъ Донга деревянныя вертикали желѣзными тягами, получав- 
шими искусственное натяженіе такого рода, что при максимальной 

нагрузкѣ напряженіе контрдіагоналей равнялось нулю, послѣднія 
поэтому никогда не подвергались растяженію. Пояса Гау состав- 

лялъ изъ трехъ горизонтальныхъ брусьевъ, расположенныхъ ря- 
домъ одинъ возлѣ другого съ небольшими промежутками; между 
ними проходили вертикали изъ круглаго желѣза, стянутыя вверху 
и внизу гайками. Главныя діагонали, какъ и въ послѣднихъ фер- 
махъ Донга, были двойныя, а другіи—одиночныя; онѣ упирались 
ровно срѣзанными концами въ подкладки изъ твердаго дерева безъ 
всякаго съ ними соединенія. Видъ фермъ Гау представленъ на 

чертъ. 38. 
Однимъ изъ первыхъ мостовъ, построенныхъ по системѣ Гау, 

былъ мостъ черезъ, Сѣѣкаройв на желѣзной дорогѣ Соппесйспі; его 

отверстіе достигало 53 мтр., а ширина—5,5 мтр. Построенный 
въ тоже время мостъ черезъ Соппеснсий близъ брутдре@ полу- 
чилъ 7 пролетовъ по 55 мтр., а мостъ близъ ВосК-П5іапй, черезъ 
одинъ изъ рукавовъ Мі5з75ірі имѣлъ 3 пролета по 46 мтр. 

Въ Америкѣ при пролетахъ, не превышающихъ 46 мтр., си- 

стема Гау употребляется довольно часто и въ настоящее время. 
Въ Россіи она была прежде весьма распространена на желѣз- 

ныхъ дорогахъ, и занимаетъ на нихъ и теперь видное мѣсто въ 

столь слабо населенныхъ странахъ, какъ Закаспійскій край и 

Сибирь. Однимъ изъ самыхъ большихъ мостовъ, построенныхъ 
по системѣ Гау въ Европейской Россіи, былъ прежній мостъ че- 

резъ р. Мета на Николаевской желѣзной дорогѣ, который имѣлъ 

9 пролетовъ по 61 мтр. Высота его фермъ равнялась 64 мтр.; 
ихъ нижніе пояса возвышались надъ горизонтомъ воды болѣе 
чѣмъ на 30 мтр. Въ 1869 г. этотъ мостъ былъ уничтоженъ по- 

жаромъ, послѣ чего его вновь выстроили въ прежнемъ видѣ, а 

въ новѣйшее время, какъ и всѣ другіе деревянные мосты этой 

дороги, замѣнили желѣзнымъ. 
Мостъ въ Изиетѣегу имѣлъ 14 пролетовъ величиной отъ 40 

до 54 мтр.; отверстіе построеннаго въ 1852г. моста близъ И- 
тоеп, возвышающагося на 25 мтр. надъ горизонтомъ рѣки, рав- 
няется 53 мтр., а изображеннаго на чер. 39 моста Позшнекъ че- 
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ревъ Саву на Юкной желѣзной дорогѣ въ Австріи, превышало 
47 мтр. Въ большинствѣ случаевъ мосты системы Гау были пе- 

рекрыты крышей. 
Во Франціи мосты Гау получили весьма ограниченное распро- 

страненіе; ихъ единственными представителями въ этой странѣ 
были: мостъ черезъ Марнъ-Рейнскій каналъ близъ Сѣаіоп5, фермы 
котораго проходили непрерывно черезъ веѣ 3 пролета, и мостъ 

въ Вапйон съ отверстіемъ 60 мтр. 
Бъ Америкѣ, при большихъ пролетахъ, скрѣпляютъ иногда 

фермы Гау деревянными арками и въ такомъ видѣ называютъ ихъ 

„улучшенными фермами Гау“. Каждую ферму помѣщаютъ обыкно- 
венно между двумя арками, пяты которыхъ располагаютъ на опо- 

рахъ. Такія фермы имѣетъ нпр. мостъ черезъ Миссисипи близъ 
Раепроуі въ шталѣ Уоа получившій пять пролетовъ по 76 мтр. 
Пяты скрѣпляющихъ арокъ вставлены на конечныхъ опорахъ въ 

чугунныя подушки, а на промежуточныхъ онѣ снабжены наконеч- 

никами, расположенными на регулирующихъ клиньяхъ. 

Ме. Сайит образуетъ верхній поясъ фермъ Гау въ видѣ весьма 

пологой арки, составленной изъ изогнутыхъ брусьевъ (чер 40). 
Распоръ этой арки онъ передаетъ опорамъ посредствомъ подко- 

совъ, къ которымъ подвѣшиваетъ прямолинейный нижній поясъ 

помощію болтовъ. Рѣшетчатая стѣнка состоитъ изъ двойныхъ сто- 

екъ, двойныхъ главныхъ діагоналей и одиночныхъ контрдіагоналей; 
нижніе концы послѣднихъ входятъ въ прикрѣпленные къ стойкамъ 
желѣзные хомуты, дающіе возможность регулировать ихъ длину. 

При сборкѣ хермъ пояса соединяютъ сначала только верти- 
калями и главными діагоналями, затѣмъ нагружаютъ ихъ макси- 

мальнымъ грузомъ, по наступленіи равновѣсія вставляютъ контр- 
діагонали и натягиваютъ ихъ хомутами. Въ ненагруженномъ со- 

стояніи всѣ діагонали сжаты, а при поступленіи груза на мостъ 

напряженія въ главныхъ діагоналяхъ увеличиваются, а въ контр- 
діагоналяхъ уменьшаются и достигаютъ предѣла равнаго нулю 
при наиболѣе невыгодной нагрузкѣ. Въ этомъ отношеніи фермы 
СаПиш находятся, поэтому, въ одинаковыхъ условіяхъ съ фер- 
мами Гау. Въ Америкѣ онѣ употребляются довольно часто и въ 

настоящее время, и носятъ названіе „івюПехіѣіе агсВей ігиззев“. 
На проѣзжихъ дорогахъ, гдѣ движушіеся по мостамъ грузы 

небольшіе, нѣтъ вообще надобности въ контрдіагоналяхъ, устра- 
иваемыхъ главнымъ образомъ съ цѣлью увеличенія жесткости 

Ффермы. На чер. 41 (табл. \"Т) представлена ферма И’ѣірріе, ре- 
комендованная имъ для мостовъ проѣзжихъ дорогъ. М’ѣірріе упо- 
треблялъ эти фермы при пролетахъ до 25 мтр. 

8 * 
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На обыкновенныхъ дорогахъ въ Америкѣ встрѣчаются не- 

рѣдко фермы безъ вертикалей, которыхъ всѣ части изготовлены 

изъ дерева. Видъ такихъ фермъ изображенъ на чертъ. 42 (таб. \Ч); 
ихъ пролеты достигаютъ 30 мтр. 

Черезъ длинныя глубокія долины строятъ въ Сѣверной Аме- 

рикѣ часто деревянныя віадуки, которые въ этой лѣсами изоби- 

лующей странѣ обходятся обыкновенно дешевле земляного тѣла. 

Но такъ какъ содержаніе этихъ віадуковъ въ исправности тре- 
буетъ большихъ расходовъ, то они имѣютъ большей частью только 

временное значеніе, и впослѣдствіи ихъ замѣняютъ земляными 

насыпями. Высота ихъ бываетъ нерѣдко весьма значительная, а 

чтобы опоры, изготовляемыя тоже изъ дерева, имѣли при возможно 

простой конструкціи достаточную устойчивость, употребляютъ 
весьма малые пролеты, рѣдко превышающіе 8 метровъ. Вслѣд- 
ствіе большого количества продольныхъ и поперечныхъ связей, 
которыми укрѣпляютъ опоры на разныхъ высотахъ, эти соору- 
женія требуютъ огромнаго количества дерева,и съ нѣкотораго раз- 
стоянія производятъ впечатлѣніе силошной деревянной дамбы. Въ 

Америкѣ ихъ называютъ „Ттезйе МокКз“, отъ слова „ѣШевйе“, 
т. е. лѣса, и они возможны только въ такой странѣ какъ Сѣвер- 
ная Америка, гдѣ огромныя пространства покрыты дѣвствен- 
ными лѣсами. 

Лучшимъ сооруженіемъ этого рода былъ построенный въ 1852 г. 

Рогіаде-Уіайпсі на желѣзной дорогѣ Егіе (чер. 43). Вся длина 
его превышала 260 мтр., а высота надъ горизонтомъ воды дости- 
гала 69 мтр. Разстояніе опоръ отъ осидо оси равнялось 15, 25 мтр; 
ихъ нижняя часть до высоты 9 мтр. состояла изъ кладки, а верх- 
няя деревянная была раздѣлена горизонтальными связями, обра- 
зованными прогонами и Андреевскими крестами, на пять этажей. 
Этотъ віадукъ былъ уничтоженъ 6-го мая 1875 г. пожаромъ, а 

31 Тюля того же года на его мѣстѣ находился уже готовый же- 

лѣзный мостъ. 

&. @еттап5-Уізайисв на желѣзной дорогѣ Сотиі5й-Кайкоай 
имѣетъ 7 отверстій по 20,1 мтр. и 2 отверстія по 14,7 мет.; вы- 

сота его опоръ, считая отъ наивысшаго горизонта воды, дости- 
гаетъ 23 мтр. Каждая опорная стойка состоитъ изъ четырехъ 
брусьевъ съ перемѣнными стыками, установленныхъ съ уклономъ 
із; деревянныя горизонтальныя связи расположены на разстоя- 
ніяхъ 4,3 мтр. по вертикальному направленію. 

На чер. 44 представлена часть віадука въ Ейайетра-Неайти, 
имѣющаго опоры на разстояніяхъ 6,1 мтр., основанныя на ка- 

менной кладкѣ, только немного выступающей надъ поверхностью 
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земли. Конструкція опоръ указана.на чер. 44а, изъ котораго 
видно, что связывающіе ихъ Андреевскіе кресты устроены не 

только въ поперечномъ, но и въ продольномъ направленіи. 
Віадукъ Гоиі5ойе-Отпстпайв и Гехепубоп (чер. 45) имѣетъ от- 

версъія по 7,6 мтр. и довольно значительную высоту. Его балки, 
равно какъ и въ предыдущемъ віадукѣ, скрѣплены шпренгелями, 
а опоры какъ въ поперечномъ такъ и продольномъ направленіи 
связаны только горизонтальными схватками безъ Андреевскихъ 
крестовъ. 

Разстояніе опоръ віадука Оспѣа-Расуе (чер. 46) равняется 
4,9 мтр.; ихъ крайнія стойки имѣютъ уклонъ і/,, а среднія- вер- 
тикальны. Въ поперечномъ направленіи стойки соединены гори- 
зонтальными свалками, дѣлящими опоры на части высотою около 

4 мтр., и Андреевскими крестами. По продольному направленію 
опоры даже въ средней наиболѣе высокой части связаны одними 

прогонами безъ діагоналей. 
Біадукъ въ Гапйотте имѣетъ 31 отверстіе величиною отъ 13 

до 20 мтр., а высота его достигаетъ 27 мтр. Высота опоръ віа- 
дука ЛМооі5авет превышаетъ 35 мтр. 

Въ Европѣ большіе деревянные віадуки строили часто по си- 

стемѣ Гау, принципъ которой былъ соблюденъ и при устройствѣ 
высокихъ опоръ. На чертъ. 47 представлена часть віадука Южной 
желѣзной дороги въ Австріи, высота опоръ котораго достигала 
60 мтр. По вертикальному направленію опоры были раздѣлены 
на этажи высотой около 4 мтр.; каждый этажъ былъ стянутъ го- 

ризонтальными тягами, имѣвшими подобную цѣль, какъ вертикали 
въ горизонтальныхъ Фермахъ. Эта конструкція оказалась на прак- 
тикѣ вполнѣ цѣлесообразной. 

Много сходства съ „Пѣезйе- Иогй&“ имѣютъ такъ называемые 

„свайные мосты“, построенные на болотистыхъ берегахъ боль- 
шихъ озеръ Америкиина затопляемыхъ низовьяхъ устья рѣки Мис- 

сисипи, опоры которыхъ, расположенныя надовольно близкихъ между 
собою разстояніяхъ, устроены на сваяхъ, забитыхъ иногда до 
очень большой глубины. Такъ на линіи Мафвзов Сѣверо-западной 
желѣзной дороги, въ штатѣ Мзсоп5п, идущей изъ Чикаго, глу- 
бина свай достигаетъ 35 мтр.; разстояніе опоръ==4,6 мтр. Сваи 
наращиваютъ помощію шпонокъ и накладокъ. Бъ другомъ подоб- 
номъ случаѣ всѣ сваи забивали до глубины 36,5 мтр.; вся длина 

сооруженія превышала 2200 мтр., и оно потребовало 2600 свай. 
При постройкѣ опоръ для свайнаго моста Сауізй Стеей было за- 

мѣчено интересное явленіе, что сваи, которыя весьма легко опу- 
скались, послѣ нѣсколькихъ дней вслѣдствіе осадки почвы пріо- 
брѣли весьма прочное положеніе. : 
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Деревянные мосты пользуются въ Америкѣ и въ настоящее 

время весьма большимъ распространеніемъ. Въ 1890 г. Соединен- 
ные Штаты имѣли 4240 километровъ желѣзнодорожныхъ деревян- 
ныхъ мостовъ, изъ нихъ самая большая часть—3850 километровъ— 
были простые балочные съ отверстіями ниже 6 мтр. Величина 

отверстій остальныхъ 390 километровъ измѣняется отъ 6 до 60 

мтр. при чемъ: 

съ отверсіями отъ 6 до 15 метръ. было 56 километрѣ. 
15—3о , „ 103 , 

30—45 , „ 156 , 

выше 45 , „ 75 ѣ 

25 процентовъ существующихъ деревянныхъ мостовъ должны быть 
замѣнены въ ближайшемъ будущемъ насыпями, а около 40 про- 
центовъ—желѣзными мостами. 

Въ восточныхъ штатахъ новые мосты на желѣзныхъ доро- 
гахъ строятъ почти исключительно изъ желѣза, и потому коли- 

чество деревянныхъ мостовъ уменьшается здѣсь съ каждымъ го- 

домъ. Гакъ въ концѣ 1893 г. въ штатѣ Мавзасѣпзейв было всего 

536 деревянныхъ мостовъ, между тѣмъ какъ число желѣзныхъ пре- 
вышало 950; но въ слабо населенныхъ западныхъ странахъ при 
пролетахъ до 45 мтр. предпочитаютъ и теперь еще дерево. 

На проѣзжихъ дорогахъ деревянные мосты въ Америкѣ еще 

болѣе распространены чѣмъ на желѣзныхъ, и полотно ихъ въ 

большинствѣ случаевъ образовано двойнымъ деревяннымъ насти- 

ломъ, при чемъ доски верхняго настила располагаютъ всегда по 

поперечному направленію. При ѣздѣ по низу деревянные мосты 

часто покрыты крышей. 

Вслѣдствіе небольшой долговѣчности дерево является не вполнѣ 

пригоднымъ матеріаломъ для мостовъ не только на желѣзныхъ до- 

рогахъ, но и на такихъ проѣзжихъ, которыя вслѣдствіе большого 
по нимъ движенія имѣютъ важное значеніе для пересѣкаемой ими 

страны. Опытъ показалъ, что непокрытые деревянные мосты 

рѣдко выдерживаютъ болѣе 8—9 лѣтъ, итолько мосты, защищен- 
ные крышей и обшивкой, существовали въ два, и въ три раза 
дольше. Тѣмъ не менѣе въ странахъ богатыхъ деревомъ, къ ко- 

торымъ принадлежитъ большая часть Россіи и Америки, деревян- 
ные мосты еще долгое время будутъ имѣть большое значеніе какъ 

вслѣдствіе ихъ дешевизны, такъ и быстроты, съ которой испол- 

няется ихъ постройка. 
При сооруженіи желѣзной дороги не рѣдко требуется, чтобы 

постройка ея обошлась какъ можно дешевле, и чтобы она была 



исполнена въ извѣстный обыкновенно весьма непродолжительный 
срокъ. Въ такихъ случаяхъ деревянныя сооруженія ничѣмъ не 
замѣнимы, и иногда большое предпріятіе безъ нихъ вовсе не- 
увидѣло бы свѣта. Но между тѣмъ какъ на главныхъ дорогахъ 
деревянные мосты являются средствомъ временнымъ и впослѣд- 
ствіи замѣняются долговѣчными каменными или желѣзными соо- 
руженіями, на второстепенныхъ дорогахъ они и въ будущемъ бу- 
дутъ занимать то же важное мѣсто, какое занимали до сихъ поръ. 

Въ виду особой важности деревянныхъ мостовъ для Россіи 

мнѣ казалось полезнымъ остановиться, насколько это въ истори- 
ческомъ очеркѣ возможно, болѣе подробно,надъ ихъ прежними и 
нынѣшними конструкціями. Особенно поучительными являются изо- 

брѣтенныя Американцами, но въ принципѣ намѣченныя уже зна- 
менитымъ Палладіо, конструкціи деревянныхъ фермъ, которыя при 

умѣломъ приложеніи ихъ на практикѣ могутъ принести во мно- 

гихъ случанхъ немалую пользу, хотя и отличныя отъ нихъ си- 
стемы, выработанныя въ разныхъ странахъ Европы, какъ подвѣс- 
ныя, и шпренгельныя и т. н. заслуживаютъ тоже серьезнаго вни- 

манія. ГТолько инженеръ, изучившій эти разныя конструкціи, ихъ 

свойства, а также опредѣленныя опытомъ преимущества и недо- 
статки, будетъ въ состояніи выбрать для всякаго пнредстоя- 

щаго ему случая наиболѣе цѣлесообразную систему. 

Понтонные мосты. 

Древніе строители мостовъ встрѣчали большія затрудненія при 

сооруженіи опоръ въ глубокой водѣ. Осушеніемъ мѣста постройки 

посредствомъ перемычекъ, употребленнымъ уже Семирамидой при 
сооруженіи моста черезъ Евѣратъ въ Вавилонѣ, и погруженіемъ 
непроницаемыхъ ящиковъ, которыми пользовались часто Римляне, 

истощались всѣ средства, дѣлавшія возможнымъ производство кладки 
въ водѣ. Огромныя трудности, а часто и прямая невозможность 

употребленія этихъ способовъ, дѣлали постройку опоръ въ глу- 

бокихъ рѣкахъ задачей невыполнимой, и въ такихъ случаяхъ един- 
ственнымъ средствомъ для переправы черезъ нихъ служили лодки 

и плоты. При большомъ движеніи для облегченія перехода наля- 

гивали поперекъ рѣки веревки или канаты, которыми направля- 

лось движеніе перевозныхъ средствъ, но для скораго перевоза 

большого числа людей плоты и лодки оказывались не вполнѣ при- 

годными, вслѣдствіе чего направляющій канатъ получилъ другое 
назначеніе. Поперекъ рѣки разставляли на небольшихъ между 

собою разстояніихъ плавающіе предметы, какъ-то; бочки, надутые 

кожаные мѣха, пузыри, а также плоты или лодки, которыя при-
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крѣпляли къ этому канату и перекидывали черезъ нихъ бревна 
или брусья. Такимъ образомъ получался мостъ, поддерживаемый 
плавающими опорами. Впослѣдствіи для этой цѣли стали устраи- 
вать особые плавающіе ящики, которые укрѣпляли на выбранномъ 
мѣстѣ посредствомъ погруженныхъ въ водѣ тяжелыхъ камней или 

якорей и привязывали ихъ къ протянутому поперекъ рѣки ка- 

нату. Эти ящики называли понтонами, а построенный на нихъ 

мостъ—-понтоннымъ мостомъ. 

Наиболѣе древнія свѣдѣнія о понтонныхъ мостахъ оставили 

персидскіе лѣтописцы, по которымъ царь Киръ (около 538 г. до 

.Р. Х.) строилъ понтонные мосты на наполненныхъ воздухомъ 
мѣхахъ изъ толстой кожи. Изъ исторіи неизвѣстно, кто былъ 

первымъ изобрѣтателемъ этого рода мостовъ, но имѣются несо- 

мнѣнныя данныя, что они были извѣстны гораздо раньше Кира. 
Преемникъ Кира Дарій, отправляясь на войну противъ Ски- 

ѣовъ, перевелъ въ 513 г.до Р. Х. по понтоннымъ мостамъ 700.000 
человѣкъ войска черезъ Босхоръ и Дунай. Описывающій этотъ 

переходъ лѣтописецъ ничего не говоритъ объ устройствѣ понто- 

новъ Дарія, строителемъ которыхъ онъ называетъ Мандроклія 
изъ острова Самосъ. 

Не лишенной куріоза была переправа персидскаго царя Ксер- 
ксеса черезъ Геллеспонтъ въ Херсонезѣ, въ 481 г. до Р.Х. Для 
этой цѣли онъ велѣлъ построить въ мѣстности между 8езвіюз и 

Майуйпз мостъ на лодкахъ, длиной около 1 версты. Но когда по- 

стройка его окончилась, на морѣ поднялась сильная буря, которая 
совершенно уничтожила съ большимъ трудомъ исполненное со- 

оруженіе. Это привело Ксерксеса въ бѣшеный гнѣвъ, который 
онъ излилъ на непокорное море и сговорившихся съ нимъ, по 

его мнѣнію, строителей; послѣднимъ онъ велѣлъ отрубить головы, 
а для обузданія моря приказалъ дать ему 300 палочныхъ ударовъ 
и погрузить въ разныхъ мѣстахъ его значительное число канда- 
ловъ. Эта строгость подѣйствовала; связанное кандалами море не 

осмѣлилось болѣе сопротивляться, и Ксерксесу удалось совершить 
задуманную имъ переправу. 

Для этого онъ построилъ новый мостъ на двойной линіи ло- 

докъ, число которыхъ со стороны Эвксина равнялось 360, а со 

стороны Геллеспонта—313. Лодки первой линіи были установлены 
поперекъ теченія, а второй — для уменьшенія напора на соеди- 
нившій ихъ канатъ—-по направленію теченія. Канаты изготовляли 

изъ льна и папируса такимъ образомъ, что два льняныхъ каната 

скручивали съ четырьмя изъ папируса одинаковой толщины. Ка- 
наты шли отъ одного берега къ другому, и ихъ крѣпко натяги- 
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вали шпилями. Одинъ локоть каната вѣсилъ 1 талантъ; лодки 
какъ съ верховой, такъ и низовой стороны были кромѣ того 

укрѣплены якорями, но три отверстія могли быть открываемы для 

пропуска легкихъ судовъ. Поверхъ канатовъ были настланы доски, 
а чтобы видъ моря не пугалъ лошадей, устроили по обѣимъ сто- 

ронамъ высокіе плетни. 

По приказанію сумасброднаго Калигулы (37—41 по Р. Х.) 
праздновавшаго побѣды надъ Германцами и Бригами, противъ 
которыхъ онъ лишь для вида предпринималъ походы, но которыхъ 
даже и не видалъ въ лицо, былъ построенъ для придуманнаго имъ 

(воображаемаго) тріумфальнаго шествія, черезъ заливъ Ва)а близъ 
ВапП мостъ на плавающихъ судахъ длиной 317, римскихъ миль. 

Проѣзжая часть его была покрыта землянымъ слоемъ по образцу 
верхняго строенія аппійскихъ дорогъ и въ нѣсколькихъ мѣстахъ 
на немъ находились гостиницы. 

Возвращаясь изъ Персіи въ 400 г. до Р. Х. Греки, перешли 
черезъ Тигръ по построенному ими понтонному мосту, который 
поддерживался лодками, прикрѣпленными къ натянутому поперекъ 
рѣки канату. Александръ Великій, отправляясь на войну, бралъ 
съ собою всегда достаточное число разборчатыхъ лодокъ, имѣв- 

шихъ такое устройство, что ихъ легко было собрать и построить 
на нихъ пловучій мостъ. Одинъ такой мостъ былъ сожженъ въ 

337 г. до Р.Х., непріятелемъ; тогда для переправы черезъ Оксусъ 
Александръ воспользовался кожаными палатками (шатрами), изъ 

которыхъ велѣлъ изготовить мѣха, наполнить ихъ сухой соломой 
и сѣномъ и составить изъ нихъ плотъ, по которому онъ пере- 
велъ войско на другой берегъ. Подобный мостъ употребилъ Ксе- 

ноФонтъ, согласно его собственному описанію, для перехода че- 

резъ Евфратъ. 
Изъ описаній Геродіама, ПЛюкануса и другихъ римскихъ пи- 

сателей начала христіанской эры слѣдуетъ, что Римляне строили 
понтонные мосты часто на бочкахъ. Вегеціусъ говоритъ, что рим- 
скія войска возили съ собой деревянные желоба и достаточное 

количество досокъ, гвоздей и веревокъ для постройки понтоннаго 

моста при встрѣчѣ большой рѣки. Императоръ іЮліанъ пере- 
правлялся въ 4-мъ столѣтіи по построеннымъ изъ этихъ жело- 

бовъ мостамъ черезъ Тигръ, Евфратъ и другія большія рѣки. Изъ 

исторіи извѣстно, что подобные понтонные мосты существовали 
въ 17-мъ столѣтіи въ Германіи и Голландіи, при чемъ для ббль- 
шей водонепроницаемости понтоновъ въ Германіи покрывали ихъ 

кожей, а въ Голландіи—-бѣлой жестью. 

По конструкціи различаютъ два главныхъ рода понтоновъ, 
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которые можно назвалъ затопляемыми и незатопляемыми, Къ пер- 
вымъ принадлежатъ понтоны изъ открытыхъ ящиковъ или лодокъ, 
а къ вторымъ—-изъ плотно закупоренныхъ и осмоленныхъ бочекъ. 
Въ Англіи строили въ началѣ затопляемые понтоны, но вслѣд- 
ствіи частаго разрушенія ихъ высокими водами перешли впослѣд- 
ствіи къ незатопляемымъ. Понтоны располагали на небольшихъ 

между собою разстояніяхъ, обыкновенно не болѣе 3,8 мтр., а по- 

лотно получало ширину около 3 мтр. 
Первые незатопляемые понтоны въ Англіи имѣли видъ дере- 

вянныхъ бочекъ съ коническими днами, которыя иногда снаружи 
обивали мѣдными листами, жестью ит.п. Такіе понтоны строилъ 
генералъ СоПеіоп въ началѣ текущаго столѣтія въ Лондонѣ и 

въ другихъ городахъ Англіи, но эта форма скоро была оставлена, 
такъ какъ она не представляла никакого преимущества передъ 
закрытыми со всѣхъ сторонъ ящиками, между тѣмъ какъ изго- 

товленіе ея было труднѣе. БВапитанъ ЕомКев строилъ переносные 
понтоны, которые складывались въ родѣ гармоники и покрывались 
водонепроницаемой парусиной. 

Спѣё построилъ въ 1848 г. въ Ливерпулѣ большой плотъ на 

понтонахъ изъ котельнаго желѣза. Длина плота 153,4 мтр., а ши- 

рина 24,4 мтр.; вслѣдствіе приливовъ и отливовъ онъ черезъ 
каждые 12 часовъ поднимается и опускается на 18 до 24 фут. 
Плотъ соединенъ съ набережной двумя желѣзными мостами, длиной 
46,7 мтр. каждый, которыхъ балки имѣютъ видъ прямоугольной 
клепанной трубы шириной 0,6 шй; высота ея въ серединѣ 2,59 
шй уменьшается къ концамъ до 1,67 шй. Мосты связаны съ пло- 

томъ такимъ образомъ, что ихъ, лежащіи на послѣднемъ, концы 

могутъ вмѣстѣ съ нимъ подниматься и опускаться; въ серединѣ 
балки соединены между собою арочной поперечиной съ Фонаремъ 
въ вершинѣ. Банкеты для пѣшеходовъ устроены снаружи и огра- 
ждены легкими желѣзными перилами съ чугунными стойками, де- 

ревянный поперечины соединены съ нижними поясами балокъ 
посредствомъ болтовъ и хомутовъ. 

Въ Америкѣ въ прежнее время строили на топкихъ болотахъ 
пловучіе мосты изъ ситника. Для этого располагали въ болотѣ 
на небольшихъ между собою разстояніяхъ связки ситника, на ко- 

торые настилали доски. Впослѣдствіи стали изготовлять понтоны 

изъ дерева, каучука и другихъ легкихъ матеріаловъ. 
Замѣчательный понтонный мостъ построилъ недавно Сеога 

біцпагі черезъ болото и рѣку между озерами бсидод и бииуеот 
въ Канадѣ (Америка). Мостъ состоитъ изъ плотовъ, имѣющихъ 
30 футовъ въ квадратѣ; каждый плотъ образованъ 7-ю балками, 
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на которыхъ лежитъ толстый поперечный настилъ. Плоты соеди- 

нены между собою цѣпями, прикрѣпленными къ большимъ кам- 

нямъ, лежащимъ на днѣ рѣки. Длина моста болѣе версты. 
Понтонные мосты построены въ нѣсколькихъ мѣстахъ на Боль- 

шой Невѣ въ Петербуриь; по одному изъ нихъ проходитъ конная 

желѣзная дорога. — Одинъ изъ понтонныхъ мостовъ въ Воиепво 

Франціи находится на мѣстѣ каменнаго моста, построеннаго Рим- 

лянами въ 3-мъ столѣтіи. Верхнее строеніе его поддерживается 
лодками, прикрѣпленными къ дну рѣки цѣпями, а проѣзжая часть 

вымощена камнями. Длина моста равняется 275 шйѣ.—Длина пло- 

вучаго моста въ Ларльсруэ равна 364 мтр.; длина его понтоновъ 

20 мтр., а ширина—около 4 мтр. Па мосту устроена проѣзжая 
часть для повозокъ и желѣзнодорожный путь. Пловучіе мосты, 

расположенные на деревянныхъ или желѣзныхъ понтонахъ, нахо- 

дятся также въ разныхъ другихъ странахъ, какъ Италіи, Вен- 

гріи и т.д. 
Въ Африкѣ пловучіе мосты строятъ изъ деревянныхъ брусьевъ, 

которые связываютъ бамбукомъ. Такой мостъ есть собственно 

не что иное, какъ плотъ небольшой ширины, длина котораго равна 

ширинѣ русла (чертъ. 48). Эти плоты уносятся часто высокими 

водами, и тогда на прежнемъ мѣстѣ строятъ новый пловучій мостъ, 

Построенные этимъ первобытнымъ образомъ мосты можно видѣть 
въ Африкѣ и теперь; ихъ концы обыкновенно прикрѣплены къ бе- 

регамъ, а плавающая на водѣ часть можетъ подниматься и опу- 
скаться соотвѣтственно измѣненію высоты горизонта воды. 

Китайцы строили понтонные мосты уже въ древнія времена. 
На рѣкѣ Ку-чеу-фу (Коп-йсВеоп-Юип) существуетъ и теперь пон- 

тонный мостъ, состоящій изъ 130 лодокъ, соединенныхъ крѣпкими 
желѣзными цѣпями. На лодки опираются деревянныя балки, на 

которыхъ настланы доски. Часть моста въ серединѣ устроена по- 

движною для пропуска барокъ, и на немъ выстроенъ таможенный 

домикъ. Подобный мостъ находится на рѣкѣ Ниміѣ-по,и его сред- 
няя часть тоже подвижная. 

Большой понтонный мостъ построенъ въ 1873 г. черезъ рѣку 
Ноод№у въ Калькупатъ въ Индіи. Его длина равна 465 мтр., а 

ширина 19 мтр. (чертъ. 49); желѣзные понтоны имѣютъ видъ глу- 
бокихъ лодокъ съ водонепроницаемыми отдѣленіями, и каждый изъ 

нихъ прикрѣпленъ къ дну рѣки какъ въ верховой, такъ и низовой 

части якорями; длина понтоновъ 48,6 мтр., а ширина 3 мтр. Пон- 
тоны соединены между собою попарно деревянными брусьями и 

болтами, и на каждой парѣ устроена деревянная мостовая опора 
такой высоты, чтобы обыкновенныя суда могли свободно прохо- 
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лить подъ мостомъ. На опорахъ расположены желѣзныя балки 
въ разстояніяхъ около 5 мтр. между собою; на далкахъ лежатъ 

поперечины, а на послѣднихъ—досчатый настилъ. Мостъ имѣетъ 
такое устройство, что для пропуска большихъ судовъ часть его 

отверстія можетъ быть открыта. 
Понтоны устроены только въ средней части рѣки, гдѣ глубина 

воды большая; вблизи береговъ, гдѣ устройство неподвижныхъ 

опоръ не представляло затрудненій, балки лежатъ на каменныхъ 

опорахъ; неподвижная часть моста соединена съ понтонной. па- 

раболическими хермами, расположенными однимъ концомъ на ка- 

менной. а другимъ — на понтонной опорѣ, такимъ образомъ, что, 

при измѣненіи высоты горизонта воды онѣ вращаются около оси, 
укрѣпленной на неподвижной опорѣ. 

Понтоны облегчаютъ сооруженіе мостовъ на большихъ рѣ- 
кахъ, такъ какъ не требуютъ устройства опоръ въ глубокой водѣ, 
но они могутъ быть употребляемы безъ особенныхъ неудобствъ 
только при слабомъ теченіи и когда колебанія горизонта воды 
небольшія. Въ противномъ случаѣ ихъ трудно укрѣпить на мѣстѣ 

такимъ образомъ, чтобы при всякомъ горизонтѣ воды положеніе 
ихъ было достаточно прочнымъ, они поэтому не могутъ замѣнить 

мосты съ неподвижными опорами тамъ, гдѣ послѣдніе возможны. 



КАМЕННЫЕ МОСТЫ.



Каменные мосты. 

Начало употребленія камня для сооруженій принадлежитъ перво- 

бытному состоянію человѣчества и теряется въ мракѣ самой глу- 

бокой древности. Для первыхъ каменныхъ построекъ брали ка- 

мень, раздробленный въ небольшіе куски силами природы, нахо- 

дившійся на поверхности земли, или добывали его изъ неглубокихъ 
ямъ; валуны, булыги, гальки и прочіе обломки естественныхъ 

скалъ составляли первый матеріалъ для каменныхъ сооруженій. 
Изъ нихъ складывали стѣны на сухо, безъ употребленія связы- 

вающаго вещества, которое первобытному человѣку не было из- 
вѣстно. Вслѣдствіе недостаточной устойчивости такой кладки, ея 

неплотности и водопропускаемости, пользовались для заполненія 
промежутковъ между камнями глиной, которой немного увеличи- 

валось сцѣпленіе камней; жирная лѣпная глина образовала первый 
растворъ, который и теперь служитъ единственнымъ связывающимъ 

веществомъ въ постройкахъ народовъ, нетронутыхъ культурой. 
О времени изобрѣтенія известковаго раствора исторіи ничего 

неизвѣстно; открытіе свойствъ обожженнаго известняка принадле- 

житъ безъ сомнѣнія горнымъ строителямъ, имѣвшимъ чаще дру- 
гихъ случай наблюдать камни, связанные естественнымъ цемен- 

томъ, встрѣчаемые въ разныхъ стадіяхъ отвердѣванія, главнымъ 

образомъ въ песчаникахъ и конгломератахъ. 
Естественные камни употребляли для сооруженій въ огромныхъ 

глыбахъ уже въ глубокой древности. Мы можемъ только удивляться 

искусству Египтянъ и не можемъ надлежащимъ образомъ себѣ 
уяснить, какъ они ухитрялись уже 2000 лѣтъ до Р. Х. выламы- 

вать при тогдашнихъ средствахъ монолиты, изъ которыхъ состоятъ 

обелиски, вѣсомъ въ милліоны килограммовъ, и помощію какихъ 
машинъ они перевозили и устанавливали такую громадную массу! 

Камни длиной въ 10 мтр., а шириной и высотой въ 3—4 мтр., 

вѣсъ которыхъ достигаетъ 300 тоннъ, не представляютъ въ ихъ
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сооруженіяхъ никакой рѣдкости; въ развалинахъ Персеполисъ на- 

ходятся даже плиты длиной до 16 мтр. 
Громадныя каменныя сооруженія, принадлежащія глубокой древ- 

ности, находятся также въ Перу въ Америкѣ. Близъ старинной 
столицы Инковъ, Каско, можно видѣть огромные камни, длиной 
12 мтр., которыя доставлялись на мѣсто постройки по самымъ 

труднымъ путямъ изъ карьеровъ, отстоявшихъ отъ него на шесть- 

сотъ слишкомъ верстъ. Всѣ камни имѣютъ неправильную Форму, 
но такъ искусно притесаны одинъ къ другому, что швы между 
ними почти незамѣтны. И эта точная обдѣлка производилась не- 

удобными каменными орудіями, такъ какъ желѣзо въ Перу не 

было извѣстно. Раствора въ перуанскихъ кладкахъ нигдѣ не было 

найдено. 
Въ древнихъ каменныхъ постройкахъ Греціи и Италіи встрѣ- 

чается часто такъ называемая „цмиклонская кладка“, для которой 
камни обдѣлывались лишь на столько, сколько было нужно для 

образованія плотныхъ наружныхъ швовъ; камни въ этой кладкѣ 
имѣютъ Форму неправильныхъ многоугольниковъ, приближающуюся 
къ ихъ первоначальному виду въ карьерѣ. Для уменьшенія работъ 
по обтескѣ употребляли меньшіе куски, которыми заполняли цу- 
стоты между большими камнями. Подобнаго рода кладка, но по 

Виду еще болѣе неправильная встрѣчается также у Этрусковъ; 
въ нынѣшнее время она часто употребляется въ мостовыхъ со- 

оруженіяхъ. 
У Грековъ и Римлянъ весьма распространенной была сміѣ- 

шанная кладка, очень похожая на нынѣшній бетонъ. Она состояла 

изъ веществъ разнаго рода и вида, соединенныхъ между собою 

растворомъ. Обыкновенно наружныя части кладки возводили изъ 

естественнаго или искусственнаго камня, а бетонъ образовалъ ядро 
ея; имъ заполняли пустоты, оставленныя между каменной одеж- 

дой. Эту кладку часто исполняли неправильно; такъ Витрувій по- 

рицаетъ тѣхъ, которые „сложивъ наружныя части стѣнъ изъ те- 

соваго камня, буга или кирпича, употребляютъ для заполненія 

растворъ, смѣшанный съ неправильными камнями неодинаковыхъ 

размѣровъ часто совсѣмъ небрежно“, онъ говоритъ, что такая 

кладка можетъ оказаться совсѣмъ негодной, и что для заполненія 

нужно употреблять камни величиной менѣе чѣмъ въ кулакъ, ко- 

торые должны быть вдавливаемы въ растворъ равномѣрно въ та- 

комъ количествѣ, чтобы объемъ ихъ только немного превышалъ 
удвоенный объемъ раствора. 

Смѣшанная кладка сохранилась довольно хорошо до нашего 

времени въ римскихъ развалинахъ. Она называлась Ешріесіоп 



и употреблялась даже для самыхъ роскошныхъ построекъ, какъ, 

напр., для императорскаго золотого дворца Нерона, для пантеона 

Агриппы, термовъ Діоклеціана и Каракаля и др. 
Начало появленія искусственнаго камня или кирпича принадле- 

житъ доисторическому времени. Отечествомъ кирпича считаютъ 

Азію, и главнымъ образомъ тѣ ея страны, въ которыхъ живутъ 
самые древные культурные народы: Японцы, Китайцы и Индійцы. 

Древнѣйшія кирпичныя сооруженія, дошедшія до нашего вре- 
мени, находятся въ Египтѣ. Кирпичъ употреблялся преимуще- 
ственно необожженный; по Геродоту ядро большинства пирамидъ 
состоитъ изъ сырца, а царь Авусѣі&в построилъ изъ него одну 
изъ самыхъ большихъ пирамидъ. Сырой кирпичъ употребляли 
въ началѣ и для сводовъ, и тогда ему давали клинообразную Форму. 
Греки строили изъ необожженнаго кирпича зданія и крѣпости. 
По Павзанію стѣны крѣпости Мантинея, построенной въ 362 г. 

до Р. Х., состояли изъ сырца, который только во время персид- 
скихъ войнъ былъ замѣненъ мраморомъ. 

Обожженный кирпичъ появился впервые по всей вѣроятности 
у Вавилонянъ. Изъ него, по Геродоту, состояла стѣна, окружав- 
шая Вавилонъ, которой высота равнялась 200, а толщина 50 лок- 

тямъ. По Діодору сказочная вавилонская царица Семирамида упо- 
требляла для своихъ громадныхъ построекъ обожженный кирпичъ. 
Нѣсколько лѣтъ назадъ произведенными на мѣстѣ древняго Вг- 

вилона раскопками открыта на глубинѣ 20—24 мтр. кирпичная 
стѣна длиною восемь миль, которая по заключенію геологовъ су- 

ществуетъ не менѣе 10 тысячъ лѣтъ. Въ развалинахъ Мугепра, 
построеннаго около 2300 до Р. Х., остатки котораго существуютъ 
до сихъ поръ, найдены даже кирпичи, политые глазурью разныхъ 
цвѣтовъ. 

Римляне изготовляли два рода кирпича: Гафекев, сушенный на 

солнцѣ, и Тезіас, обожженный въ огнѣ. ПШіайегев употребляли въ 

трехъ различныхъ величинахъ: Гуфоп, шириной и высотой въі 

Футъ, а длиной 1/, фута; Тейгайгоп и Репіайкоп имѣли кубиче- 
скую Форму въ 5 и 64 ширины руки. Для перевязей на углахъ 
изготовляли полукирпичи прямоугольнаго и треугольнаго вида. 

Бпослѣдствіи кирпичамъ давали толщину 40, 45 и 55 миллиметр., 

при длинѣ квадратнаго основанія (соотвѣтетвенно) въ 199, 447 

и 596 миллиметровъ. Общимъ распространеніемъ пользовался въ 

Римѣ долгое время сырецъ, и только при имперіи его начали 

замѣнять обожженнымъ кирпичемъ. 
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Искусство сооруженія каменныхъ мостовъ въ древности осо- 

бенно было развито у Грековъ и Египтянъ. Но такъ какъ кон- 

струкція сводовъ имъ была неизвѣстна, то они перекрывали отвер- 
стія каменными балками, вслѣдствіе чего пролеты этихъ мостовъ 

были весьма малы. Нѣкотораго увеличенія разстоянія опоръ до- 

стигахи кронштейнами или выпусками, т. е. камнями, выступав- 
шими въ видѣ отвѣсныхъ ступенекъ, уменьшавшими свободный 
пролетъ балокъ, но постройка каменныхъ мостовъ съ большими 

отверстіями сдѣлалась возможной только послѣ изобрѣтенія сводовъ. 

Прежде думали, что искусство кладки сводовъ не было извѣстно 

превнымъ культурнымъ народамъ;: Вавилонянамъ, Югиптянамъ, Хад- 

деянмъ и Финикіанамъ, но новѣйшими изслѣдованіями это мнѣніе 

опровергнуто, и теперь можно съ увѣренностью утверждать, что 

древнѣйшіе своды, сохранившіеся до нашего времени, существуютъ 
не менѣе 3000 лѣтъ, и что они не были первыми сооруженіими 
этого рода, такъ какъ древніе писатели упоминаютъ о сводахъ,. 
существовавшихъ уже въ сказочное время. Такъ Діодоръ, опи- 

сывая подземный ходъ, построенный Семирамидой для соединенія 
ея двухъ дворцовъ, говоритъ: „Сводъ канала былъ построенъ изъ 

обожженнаго кирпича; его смазывали съ обѣихъ сторонъ горячей 
земляной смолой до тѣхъ поръ, пока его толщина не достигла 
6 локтей. Стѣна имѣла въ толщину 20 кирпичей; высота канала, 
не включая свода, равнялась 20, а ширина—15 футамъ“. 

Бъ Эеіоши своды были извѣстны 2000 л. до Р.Х. На островѣ 
Мегое находится вдоль резиденціи ээіопскихъ царей большое число 

пирамидъ изъ краснаго песчаника; каждая изъ нихъ имѣетъ на 

восточной сторонѣ портикъ, изъ которыхъ одинъ перекрытъ пра- 
вильной аркой. 

Но еще-ранѣе чѣмъ въ Эеіопіи кладка сводовъ была извѣстна 
въ Месопотаміи. Эта страна представляла огромную равнину, со- 

вершенно лишенную скалистыхъ возвышенностей и весьма бѣд- 
ную деревомъ, она вслѣдствіе того была принуждена возводить 
свои сооруженія изъ глины. 3а недостаткомъ топлива приходи- 
лось употреблять кирпичъ, высушенный на солнцѣ, но для защиты 
сырцовыхъ стѣнъ отъ непогоды облицовывали ихъ снаружи обож- 
женнымъ кирпичемъ. Такъ какъ для перекрытія внутреннихъ по- 
мѣщеній потолками почти невозможно было достать ни деревян- 
ныхъ балокъ, ни каменныхъ плитъ, то необходимость заставила 

выдумать своды. 
Въ совсѣмъ другомъ положеніи находились жители Египта, 

Обладая вдоль рѣки Нила скалами превосходнаго камня, они при 
своихъ тогдашнихъ постройкахъ легко могли обходиться безъ сво- 

довъ и пользовались въ широкихъ размѣрахъ каменными бал- 
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ками. Ими не рѣдко перекрывали даже такія помѣщенія, которымъ 
придавали видъ сводовъ. Такъ перекрытіе одного помѣщенія въ 

третьей египетской пирамидѣ, которое съ внутренней стороны 
имѣетъ видъ свода, въ дѣйствительности образовано наклонными 

плитами, расположенными нижними гранями на стѣны, а вверху, 
вдоль вершины кривой поверхности, взаимно опирающимися одна 
на другую (чертъ. 50). Плиты снизу обтесаны въ видѣ возвышен- 

наго свода, припоминающаго готическій. Подобная конструкція 
найдена также у входа въ большую пирамиду. Длина каменныхъ 

балокъ, употребленныхъ Египтянами въ разныхъ постройкахъ, 
достигаетъ 4 мтр. 

Своды съ нормальными швами встрѣчаются въ Египтѣ крайне 
рѣдко, и ихъ отверстія обыкновенно не превышаютъ 2—3 метра. 
По-Діодору Египтяне познакомились съ кладкой сводовъ у Эеіо- 
повъ, у которыхъ они научились также искусству ваянія, и за- 

имствовали обычай считать своихъ царей богами. 
Въ одномъ изъ мавзолеевъ въ Гизе былъ найденъ гробъ изъ 

правильной кладки, перекрытый тремя камнями, образующими родъ 
шпренгеля (чертъ. 51), надъ которымъ находится правильная арка 
съ отверстіемъ въ 3,4 мтр. Арка состоитъ изъ трехъ концентри- 
ческихъ слоевъ, толщиною 1,17 мтр.; длина камней 1,22 мтр., а 

ширина 38 сантиметровъ. Вилькинсонъ полагаетъ, что она была 

построена въ царствованіе Амунопля , изъ чего слѣдовалобъ 
что Египтянамъ кладка сводовъ была извѣстна уже въ 15 столѣ- 

тіи до Р. Х., но изъ привычки къ каменнымъ балкамъ рѣдко ими 

употреблялась. Въ кладкѣ этого мавзолея находятся выступающіе 
камни, имѣ/ющіе много сходства съ камнями свода. Если бы пред- 
положеніе, что мавзолей былъ перекрытъ сводомъ, оправдалось, 
то такъ какъ разстоянія его стѣнъ равны 9,3 и 8,0 мтр., это 

былъ бы старѣйшій сводъ столь значительныхъ размѣровъ. 
Изъ пелазгійскаго періода Греціи и временъ Этрусковъ Италіи 

дошли до нашего времени сооруженія, извѣстныя подъ названіемъ 

Тезавровъ. Они состоятъ изъ горизонтальныхъ колецъ, сложенныхъ 

изъ камней, которыхъ вертикальные швы направлены къ центру, 
вслѣдствіе чего могутъ сопротивляться горизонтальнымъ силамъ, 
и имѣютъ нѣкоторое сходство со сводами съ вертикальной осью. 
Конструкція сводовъ въ древней Греціи могла еще менѣе разви- 
ваться, чѣмъ въ Египтѣ, вслѣдствіе богатства въ залежахъ отлич- 

ныхъ мраморовъ, изъ которыхъ Греки изготовляли свои каменныя 

балки. Своды со швами нормальными къ направляющей по всей 

вѣроятности не были имъ извѣстны, такъ какъ они строили сводо- 

образныя перекрытія помощію постепенно выступающихъ гори- 
4 
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зональныхъ рядовъ, и такую кладку употребляли уже до начала 

Троянской войны (1184 до Р. Х.). Она встрѣчается въ многихъ 

сооруженіяхъ не только Греціи, но также Малой Азіи, Египта, 
и нѣкоторыхъ пелазгійскихъ городовъ Италіи. Образецъ ея можно 

видѣть и теперь въ воротахъ Ведпша въ Гайпиш, гдѣ она снизу 
отдѣлана въ Формѣ стрѣльчатаго свода (чертъ. 52). Даже куполы 
Греки строили горизонтальными рядами, какъ это видно изъ чер- 
тежа 53, представляющаго разрѣзъ подземнаго помѣщенія, извѣст- 

наго подъ названіемъ сокровищницы Атрея, находившагося въ го- 

родѣ Микены, разрушенномъ въ 468 г. до Р. Х. Діаметръ его 

равняется 14,27 шй, а высота 11,85 шй. Подобныя сооруженія, 
но значительно большихъ діаметровъ, достигающихъ 80 метровъ, 
встрѣчаются и у Этрусковъ, которые опередили Грековъ и въ 

кладкѣ сводовъ съ нормальными швами. 

Хорошее знакомство Этрусковъ съ конструкціей сводовъ было 

причиной, что прежде имъ приписывали честь изобрѣтенія ея. 

Нѣкоторые изъ древнихъ писателей считали даже изобрѣтателемъ 
сводовъ извѣстнаго философа Демокрита (470 до Р. Х.), но это 

отрицалъ уже Сенека. Если принять во вниманіе, что „смѣюшійся 
Абдеритъ“ жилъ пять лѣтъ въ Египтѣ, и въ своихъ путешествіяхъ 
дошелъ до Ээіопіи, и даже до Индіи, то легко допустить, что онъ 

изучилъ искусство постройки сводовъ у Египтянъ или Эеіоповъ, 
и затѣмъ познакомилъ съ нимъ Грековъ. 

НосКіп5 описалъ полуциркульную арку, открытую имъ въ од- 

номъ гробѣ въ Оивахъ, городѣ древней Греціи, которой отверстіе 
2,6 метровъ. Надъ вершиной ея находится строка іероглифовъ 
съ именемъ Амунопля П, изъ чего можно бы заключить, что арка 
построена около 1540 до Р. Х. Въ Оивахъ были также открыты 
помѣщенія со сводами изъ необожженнаго кирпича, сооруженіе 
которыхъ относятъ къ 1200 г. до Р. Х. Регііп, описывая эти 

своды, говоритъ, что они состоятъ изъ концентрическихъ колецъ 

толщиной въ полъ-кирпича, и что кирпичи помѣчены именемъ 

Сезострисъ, одного изъ первыхъ повелителей Египта, покорив- 
шихъ Азію и Эеіопію. Своды имѣютъ отверстія отъ 4 до 5 мтр. 

Въ развалинахъ Ниневіи найдено много кирпичныхъ сводовъ 
съ малыми отверстіями, и только одно изъ нихъ превышаетъ 
3 метра. Въ томъ же городѣ были открыты ворота шириною 
3,1 мтр., перекрытыя полукруглыми кирпичными сводами съ пра- 
вильными швами, направленными къ центру. Указанія на другія 
подобныя сооруженія находятся въ многихъ ассирійскихъ ба- 

рельефахъ весьма древняго происхожденія, а также въ нѣкото- 

рыхъ египетскихъ пирамидахъ. 
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На чертъ. 54 представлено отверстіе, найденное въ стѣнѣ древ- 
ней крѣпости близъ горы Суп№и$ на островѣ Деіов. Потолокъ 
его образованъ плитами, опирающимися взаимно подобнымъ обра- 
зомъ, какъ ноги въ стропилахъ. 

Въ Тосканскомъ городѣ УоПегга существуютъ до сихъ поръ 
арочныя ворота, устроенныя въ каменной стѣнѣ изъ циклопской 
кладки, время сооруженія которой неизвѣстно. Егавпсів №еу по- 
лагаетъ, что судя по барельефамъ, вырѣзаннымъ на саркофагахъ 
Этрусковъ, она представляетъ часть Троянской стѣны, воспро- 
изведенной по преданію, сохранившемуся между выходцами изъ 

Азіи. Ширина воротъ превышаетъ 4 мтр., а длина образованнаго 
ими корридора—9 мтр.; послѣдній оканчивается полуциркульными 

арками, вершина которыхъ возвышается надъ поверхностью земли 

на 6 мтр. (чер. 55). Каждая арка состоитъ изъ 39 каменныхъ 

клиньевъ; въ пятахъ и ключѣ замѣтны слѣды высѣченныхъ въ 

камнѣ человѣческихъ головъ. Опоры оканчиваются импостами 

весьма правильнаго профиля. Это довольно хорошо сохранившееся 
сооруженіе можетъ быть разсматриваемо какъ образецъ вырабо- 
танной Римлянами конструкціи сводовъ, которая впослѣдствіи при- 
мѣнялась ими въ обширныхъ размѣрахъ при постройкѣ мостовъ. 

Сохранившійся до сихъ поръ сводъ канала подъ сѣверо-запад- 
нымъ дворцомъ Нимрода, построеннаго паремъ Ашуракбаль (Сар- 
данапалъ) въ 900 г. до Р. Х., имѣетъ видъ полукруга, состав- 

леннаго изъ клинообразныхъ камней съ нормальными швами. 

Сводъ террасы, открытой въ юго-восточномъ дворцѣ Нимрода, 
имѣетъ стрѣльчатую Форму, получившую въ среднемъ вѣкѣ на- 

званіе готической. Онъ сложенъ изъ клинчатаго, очень хорошо 
обожженнаго кирпича, котораго толщина 10 сантиметровъ, а длина 
и ширина 30 см. Кладка его отличается отъ обыкновенной тѣмъ, 
что его швы, перпендикулярные къ оси, сквозные; въ каждомъ 

второмъ слоѣ, имѣющемъ видъ арки, камни въ вершинѣ примы- 
каютъ другъ къ другу ребрами безъ замка, а находящіеся между 
ними слои сомкнуты камнями, выступающими изъ свода немного 

внизъ. Плоскости арочныхъ слоевъ не вертикальны, но наклонены 

къ горизонту подъ угломъ около 80°, вѣроятно для того, чтобы 
увеличить ихъ сопротивленіе напору земли. Кеѣесг считаетъ весьма 

вѣроятнымъ, что стрѣльчатан Форма сводовъ перешла въ непре- 
рывномъ преданіи къ Арабамъ, а послѣдними занесена въ Евроцу, 
гдѣ по прошествіи 2000 лѣтъ преобразовалась въ готическій сводъ. 

Конструкція арокъ и сводовъ была усовершенствована Асси- 
рійцами уже 800 л. до Р. Х., вслѣдствіе чего нѣкоторые припи- 
сывали ихъ изобрѣтеніе древней Вавилоніи. Во всякомъ случаѣ 
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преданіе о Вавилонской башнѣ даетъ поводъ думать, что центръ 
древнѣйшей культуры слѣдуетъ искать въ долинѣ Евфрата, и что 

изъ Вавилона народы разсѣялись по всей землѣ. 

Наиболѣе древнія свѣдѣнія о мостахъ со сводами сохранились 
въ Китаъ. По преданію такіе мосты строилъ уже Чин-Понгъ, 
наслѣдникъ Фу-Хи, основатель цивилизаціи въ Китаѣв, жившій 

около 2950 до Р. Х. Китайцы употребляли полуциркульныя арки, 

которыя они возвышали надъ горизонтомъ воды на столько, чтобы 

подъ ними могло свободно происходить движеніе судовъ. 
На чертъ. 56 представленъ одинъ изъ китайскихъ мостовъ, по- 

строенный на судоходной рькѣ, который вслѣдствіе малой высоты 

береговъ получилъ видъ высокихъ каменныхъ воротъ. Съ бере- 
гами мостъ соединенъ помощію кривыхъ поверхностей, на кото- 

рыхъ устроены лѣстницы. 
Многіе китайскіе мосты замѣчательны большими размѣрами 

п часто роскошной отдѣлкой. НесК описалъ мостъ черезъ Ценое- 
рудъ въ Испаланѣ, имѣюшій 29 арокъ съ отверстіями въ 15,4 мет- 

ровъ, при толщинѣ опоръ 7,83 мтр. Длина моста равна 760 мтр., 
высота—37 мтр., а ширина 47,6 мтр. Ширина проѣзжей части 

на мосту равняется 15,3; остальная часть его назначена для пѣ- 

шеходовъ и вымощена мраморомъ. Близъ Испаграни находятся 
еще два каменныхъ моста, изъ которыхъ одинъ, длиной 305 мтр., 
содержитъ 34 арки. 

Китайскіе цензоры часто упрекали своихъ императоровъ, за 

роскошь, съ которой они строили мосты. Одинъ изъ такихъ упре. 
козъ достался императору изъ династіи Сургъ за мостъ, построен- 
ный изъ желіза и бронзы, отдѣланный съ необыкновенной рос= 
кошью. Этотъ императоръ построилъ въ 8-мъ столѣтіи въ одномъ 
только городѣ Су-Чеу болѣе сорока мостовъ. 

Вслѣдствіе замкнутости Китайцевъ ихъ сооруженія не были 
извѣстны древнимъ культурнымъ народамъ, и потому ихъ успѣхи 
въ области искусства не имѣли никакого вліянія на развитіе по- 

слѣднихъ въ Европѣ и Азіи. Заслуга повсемѣстнаго распростра- 
ненія сводовъ принадлежитъ Римлянамъ, стремившимся и въ строи- 
тельномъ отношеніи занимать первенство между народами міра. 
Римлянамъ принадлежитъ изобрѣтеніе крестовыхъ и купольныхъ 
сводовъ; ихъ каменныя сооруженія отличаются высокой степенью 

совершенства, изнщностью, свидѣтельствующею о большомъ вкусѣ, 
и нерѣдко чрезвычайной тщательностью исполненія. Въ римскихъ 
сооруженіяхъ отверстія куполовъ превышаютъ 40 мтр., а пролеты 
мостовыхъ арокъ достигаютъ 35 мтр. Бъ Сагіопа находится гроб- 
ница называемая „Гротъ Пиевагора“ покрытая куполомъ съ правиль- 
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ными коническими и меридіональными шнвами. Пиѣагоръ жилъ 

около 550 до Р. Х. но нынѣшняя купольная кладка, кажется, въ 

это время еще не была извѣстна, и надо полагать что гробница 
построена Римлянами въ болѣе позднее времи. 

Первые римскіе своды имѣли почти исключительно полуцир- 
кульный видъ; при малыхъ отверстіяхъ ихъ строили часто по 

греческому способу горизонтальными рядами для чего употреб- 
ляли обыкновенно бутовый почти необтесанный камень, и въта- 

кихъ случаяхъ отдавали предпоченіе стрѣльчатой формѣ. Такой 

сводъ изображенъ на чертъ. 57, представляющемъ отверстіе въ 

древней стѣнѣ въ АгрШшо. 
Сооруженіе знаменитой Сіоаса Махіша (чертъ. 58), приписы- 

ваютъ Тарквинію Гордому, одному изъ первыхъ царей Рима, жив- 

шему около 615 до Р. Х. Сводъ построенъ изъ вулканическаго 
туха, и состоитъ изъ трехъ концентрическихъ колецъ полуциркуль- 
наго вида; его отверстіе равно семи мтр. Хорошее состояніе въ 

которомъ этотъ сводъ сохранился до нашего времени не смотря 
на дѣйствующій на него огромный грузъ свидѣтельствуетъ о боль- 
шой опытности и способности Этрусковъ, которымъ Тарквиніемъ 
отдана была постройка этого канала. 

Римляне пользовались сводами въ большихъ размѣрахъ при 
постройкѣ водопроводовъ. Аквадукъ Матсіа построенъ по Плинію 

въ парствованіе Апсиз Магсшза (около 620 до Р. Х.), отъ кото- 

раго получилъ свое названіе, но по бгаѣоп и Егопйпиз, завѣды- 
вавшими римскими водопроводами въ царствованіе Нерона (около 
55 послѣ Р. Х.) первымъ сооруженіемъ этого рода быль аквадукъ 
Апиія (Аррш5 Сіапйшз) построенный въ 31П г. до Р. Х., а вто- 

рымъ—Апіо Мейпз, 272 до Р. Х. Вслѣдствіе ветхости эти аква- 

дуки перестроилъ преторій Магсіив Кех, который въ то же время 
присоединилъ къ нему нѣсколько новыхъ источниковъ и постро- 
илъ для этой цѣли новый проводъ, получившій названіе Магсіа. 

Видъ этого аквадука представленъ на чертъ. 59, а его поперечное 
сѣченіе—на чертъ. 59а и 59№0; изъ послѣдняго видно, что его ка- 

налъ имѣлъ ширину 0,9 шй, а высоту 1,7 мтр. и былъ покрытъ 
каменными плитами. Начерт. 59с изображенъ мостъ св. Петра, со- 

ставляющій часть того же провода Магсіа; чертъ. 60 представля- 
етъ сѣченіе водопроводнаго канала акведука Аппія, а чертъ. 61— 

аквадука Апіо Мейіз. Каждый изъ нихъ перекрытъ двумя наклон- 

ными плитами, встрѣчающимися въ вершинѣ. Видъ аквадука Апіо 
Мейц5 изображенъ на чертъ. 6іа, чертъ. 62 представляетъ мостъ св. 

Антонія, на которомъ согдинены оба провода: Магсіа и Апіо 
Уейцз. 
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По мѣрѣ увеличенія числа жителей Рима существовавшіе во- 

допроводы дополнялись новыми, которыми увеличивалось количе- 

ство воды, проводимой въ городъ. Въ 126 г. до Р. Х. былъ по- 

строенъ проводъ Терна, въ 34 г.—ЛиПШа, а въ 21 г.—УПпро, и 

затѣмъ АіШ5іейпа и Апаипзіа; въ царствованіе Калигула и Клавдіа 
къ нимъ прибавили новые водопроводы Сіапй@а (чертъ. 64) и Апіо 
Хоуп5 (чертъ. 63а). Вся длина проводовъ въ это время превышала 
436 километровъ, и изъ нихъ 55 километровъ находились на 

арочныхъ аквадукахъ. Каналы строили изъ кирпича, и перекры- 
вали ихъ кирпичными сводками, какъ напр. каналъ провода Апіо 
Хоупвз (чертъ. б3а) или каменными плитами (проводъ СТапйіа чер. б4а 
и другіе). На чертъ. 64 представленъ типъ арокъ аквадука Клаудіа, 
а на чертъ. 66—часть аквадука Нерона. 

При пересѣченіи глубокихъ долинъи рѣкъ размѣры этихъ соо- 

руженій получали часто значительную величину, и тогда нерѣдко 
по одному аквадуку проводили нѣсколько проводовъ. Примѣръ со- 

единенія двухъ водопроводовъ представляетъ названный выше мостъ 

св. Антонія; черезъ большія арки вблизи Рима проводили обык- 
новенно одинъ надъ другимъ отъ трехъ до четырехъ каналовъ. 

Остатки моста СТапйа (чертъ. 65) въ долинѣ арокъ (Оедй Агсі) 
имѣютъ высоту до 32 мтр. Постройка сго была начата при Ка- 
лигулѣ въ 37 г. послѣ Р. Х. и окончена при Клавдіи. Каналъ 
провода Сіанфа на протяженіи болѣе десяти верстъ лежитъ на 

аркахъ; другой верхній каналъ имѣлъ длину около 9 верстъ, а 

высота его аквадука въ нѣкоторыхъ мѣстахъ превышала 30 мтр. 
Постройка водопроводовъ продолжалась и послѣ Калигулы въ 

царствованіе Трояна, Адріана и другихъ. Эти аквадуки извѣстны 
подъ названіими Траяна, Адріана, Александрина, Антонина и т.д. 
На чертъ. 67 представлена наиболѣе высокая часть аквадука Алек- 
сандрина построеннаго около 226 г. послѣ В. Х. Онъ замѣчате- 
ленъ своей массивностью, которая придаетъ ему тяжелый видъ, 
и по красотѣ значительно уступаетъ аквадукамъ Нерона. Аква- 
дукъ Адріана превышалъ всѣ другіе высотой; онъ имѣлъ 602 
арки съ отверстіями отъ 2,12 до 3,56 мтр.; его наиболѣе высо- 
кая часть находится вблизи СепіосеПе, гдѣ арки имѣютъ два 

Всѣхъ аквадуковъ въ Римѣ было четырнадцать: три изъ нихъ 

находятся и теперь въ дѣйствіи. 
Римляне строили аквадуки не только въ Римѣ, но и въ раз- 

ныхъ другихъ мѣстахъ ихъ обширной имперіи. Аквадукъ въ Ми- 
телене построенъ при Августѣ (63 до Р. Х.—14 послѣ Р.Х.) 
(чертъ. 68); его длина достигаетъ 7000 метровъ, а высота 22— 



25 метровъ. Своды его состоятъ изъ большихъ плитъ сѣраго 
мрамора; изъ того же камня построены и опоры. 

Длина аквадука въ Пиріосъ (чертъ. 69) близъ Константинополя 
достигаетъ 207 мтр., а высота 33 мтр. Акведукъ въ Антиожи 
(чертъ. 70) имѣетъ длину 6700 метроиъ и высоту 62 мтр. адлина 

акведука въ Мецъ, построеннаго около 10 г. до Р. Х. (чертъ. 7і) 
равняется 308 мтр., при высотѣ до 21 мтр.; отверстія арокъ 
около 16,1 мтр. 

Акведукъ @й (іатйе (провинція Гаприпейос въ Франціи) (ч. 72) 
построенъ въ то же время что и предыдушій племянникомъ Авгу- 
ста Агриппомъ. Его высота, достигавшая 55 мтр., раздѣлена на 

3 этажа, образованныя арками которыхъ отверстія внизу равны 
25 мтр., а вверху они не больше пяти метръ. Арки выстроены 
изъ тесоваго камня безъ раствора; начиная со шва излома своды 

образованы параллельными арками, независимыми между собою 

для того, чтобы давленіе на камни распредѣлялось по возможно- 

сти равномѣрнѣе. КЕслибы камни шли во всю толщину свода не- 

прерывно, то вслѣдствіе отсутствіи раствора линія давленія могла 

бы на какомъ нибудь мѣстѣ такъ значительно приблизиться къ 

очертанію его, что камень не выдержалъ бы дѣйствія, сосредоточен- 
наго на малой поверхности шва. Оставшаяся до сихъ поръ часть 

этого акведука имѣетъ длину 260 мтр. и высоту 48 мтр.; его 

кладка неоштукатурена, и на поверхности ея находятся выступа- 
ющіе камни, которые Римляне оставляли нарочно для облегченія 

устройства лѣсовъ во время исправленіи поврежденій. Вслѣдствіе 
большой ширины нижняго этажа имъ воспользовались въ 1743 г. 

при постройкѣ дороги, которую провели черезъ этотъ этажъ. 

Нѣсколько замѣчательныхъ водопроводовъ было построено въ 

царствованіе Августа, Тиберія и Клавдіа въ Ліонѣ. Воду прово- 
дили подземными каналами, для которыхъ при пересѣченіи долинъ 

строили акведуки. На чертъ. 73 представлена часть Ліонскаго ан- 

ведука, построеннаго около 50 г. до Р. Х. 
Въ окрестности Егеіив можно видѣть и теперь часть хорошо 

сохранившагося акведука, проводящаго воду въ этотъ городъ. Она 
изображена на чертъ. 74, и изъ него видно, что опоры скрѣплены 
контрфорсами, длина которыхъ у основанія равна у, высоты. 

Своды сложены изъ небольшихъ камней, а остальная кладка изъ 

буга; снаружи они украшены архивольтой изъ бутоваго камня, и 

эта конструкція встрѣчается въ большинствѣ римскихъ соору- 
женій. Главная часть этого акведука содержала 14 арокъ съ от- 

верстіями въ 5,3 мтр., а его высота до ключа равнялась 14,2 мтр. 
Изъ построенныхъ Римлянами каменныхъ мостовъ. Сашйеу 
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считаетъ старѣйшимъ мостъ баіато на рѣкѣ Апіо, въ трехъ ки- 

лометрахъ отъ Рима, сооруженіе котораго онъ припысываелъ 
Тарквинію, построившему каналъ Сіоаса Махіша (около 600 до 

Р. Х.) Мостъ этотъ разрушилъ ТоНа, но затѣмъ его вновь вы- 

строилъ №гве5. Мостъ №агвеза изображенъ на чертъ. 75; онъ су- 
ществовалъ до недавна и былъ разрушенъ во время войны въ 

1367 г. Пологія арки вблизи опоръ принадлежали безъ сомнѣнія 

позднѣйшему времени. 
На КЕазё Оагі, одномъ изъ притоковъ рѣки Дагйшоог въ Бри- 

таніи, находится мостъ изъ толстыхъ гранитныхъ плитъ, рас- 
положенныхъ на опорахъ изъ гранитныхъ глыбъ (чертъ. 76). Длина 
плитъ 4,6 шй., а ширина около 2 мтр. (6 футовъ). Полагаютъ 

что это сооруженіе существуетъ болѣе 2000 лѣтъ. 

Въ окрестности Эагйшооге можно видѣть нѣсколько меньшихъ 

подобныхъ сооруженій, сохранившихся довольно хорошо; они не 

имѣютъ похожихъ себѣ ни въ какой другой странѣ, кромѣ Егип- 

та, гдѣ встрѣчаются мосты весьма похожіе на мостъ Каві-Сагѣ 
Римляне придавали дорогамъ и мостамъ большое государствен- 

ное значеніе, вслѣдствіе чего построили много мостовъ какъ въ 

Римѣ, такъ и въ провинціяхъ. На рѣкѣ Тиберъ вблизи Рима со- 

общеніе возстановляли восемь мостовъ, которыхъ названія сверху 
внизъ (по порядку) были: МПуішз, АеПцпв, Тгіошрѣаі, Уапісиіц5, 
Сезѣипз, КаБісіив, Раіайпиз и ѣоаБПсіиз. 

Раньше всѣхъ былъ построенъ мостъ Раіайпиз или бепайогіив 

(чер. 77), оконченный въ 183і г.до Р. Х. Мостъ представлялъ 
весьма изящное сооруженіе съ украшеніями въ тимпанахъ и ар- 
кадами на опорахъ, выстунающіи у пятъ камни служили вѣ- 

роятно опорами для кружалъ. Несмотря на весьма малую высоту 
быковъ толщина ихъ у пятъ равняется і/, пролета, и она у всѣхъ 

вообще римскихъ мостахъ очень большая. Причина тому заклю- 

чается въ томъ, что Римлянамъ не были извѣстны способы устрой- 
ства основаній въ водѣ посредствомъ выемки верхняго слабаго 

грунта; они вслѣдствіе того строили быки на огромныхъ камен- 

ныхъ плитахъ, расположенныхъ непосредственно на днѣ рѣки, 
лежащихъ поэтому обыкновенно на слабомъ, сжимаемомъ грунтѣ. 
Большая толщина имѣла цѣлью распредѣлить давленіе на воз- 

можно большую плоскость и такимъ оіразомъ уменьшить давле- 
ніе на единицу площади основанія. 

Значительная часть моста Раіайпи5 была разрушена въ 1598г. 
высокими водами, и долгое время послѣ того онъ оставался безъ 
сообщенія съ лѣвымъ берегомъ, вслѣдствіе чего его прозвали 
Ропіе Койо; въ 1853 г. это сообщ еніе возстановили посредствомъ 
висячей конструкціи. 



Мостъ Гайтісіи5 или Тагрериз (нынѣ @еі цпайго Сарі) нахо- 

дится на лѣвой сторонѣ острова Еіѣегпша. Первоначально онъ 

былъ выстроенъ изъ дерева, но въ 63 г. до Р. Х. замѣненъ ка- 

меннымъ, получившимъ двѣ арки съ отверстіями въ 24,5 метровъ 
(чер. 78), которыхъ тимпаны обдѣланы красивыми аркадами съ 

пилястрами. По Веупацй онъ имѣлъ на концахъ двѣ малыя арки 
по 3,5 мтр., теперь скрытыя вѣроятно въ примыкающихъ къ нему 
зданіяхъ, входящихъ стѣнами въ рѣку. 

Постройка моста Се:йи5 (чер. 79) была исполнена при импе- 

раторахъ Валентиніанѣ и Граціанѣ. Онъ находится на правой 
торонѣ острова Ейегпа и состоитъ изъ большой арки съотвер- 

стіемъ въ 23,5 мтр., къ которой примыкаютъ двѣ меньшія по б 

метровъ. Теперь этотъ мостъ называется Ропіе бапіо Вагіѣоіотео. 
Однимъ изъ самыхъ красивыхъ мостовъ Рима былъ мостъ 

бибйсгих, названный впослѣдствіи Нохайи$. На чер. 80 дано его 

изображеніе, заимствованное изъ одного итальянскаго сочиненія, 
описывающаго древности города Рима. Мостъ имѣлъ два этажа, 
изъ которыхъ нижній служилъ вѣроятно для проѣзда, а верхній 
для пѣшеходовъ. Такая конструкція не встрѣчается ни въ какомъ 

другомъ сооруженіи того времени. Сомнѣніе въ достовѣрности 
чертежа возбуждаетъ также устройство колоннъ, погруженныхъ 
нижней частью въ водѣ, дѣлающихъ это сооруженіе болѣе похо- 

жимъ на портикъ или тріумфальную арку, чѣмъ на мостъ. 

Мостъ бпЫПсіш былъ разрушенъ два раза. Впервые Апсив 
Магйив (620 до Р. Х.), оставивъ каменные опоры, построилъ на 

нихъ деревянный мостъ, котораго отдѣльныя части были соеди- 

нены между собою желѣзомъ, при чемъ одно отверстіе имѣло та- 

кое устройство, что его можно было открывать для пропуска су- 
довъ. Затѣмъ этотъ мостъ былъ разобранъ и выстроенъ изъ од- 

ного дерева (стр. 14), а послѣ Ногайив Сосіев замѣнилъ дере- 
вянный мостъ каменнымъ, который вслѣдствіе непрочности осно- 

ванія опоръ былъ перестроенъ въ началѣ преторіемъ АешШив 

Герійцв, а затѣмъ императоромъ Тиберіемъ. Бо время имперіи 
Отгоновъ онъ былъ вновь разрушенъ, послѣ чего Апбопіиз Ріцпв 

построилъ новый мостъ, существующій до сихъ поръ. 
Мостъ Мииіиз построилъ преторій АешПив сапгив около 

109 до Р. Х. Онъ находится на дорогѣ въ Еіашіпа, въ трехъ 
километрахъ выше Рима, и образованъ шестью арками, изъ ко- 

торыхъ 4 главныя съ отверстіями отъ П7 до 19 метровъ; въ тим- 

панахъ оставлены пустоты, покрытыя малыми арками разныхъ 
размѣровъ (Чер. 81); въ настоящее время этотъ мостъ называется 

Роніе Мойе. По оставленному Цицерономъ описанію (около 65 
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до Р. Х.) отверстія его сводовъ измѣнялись между 15,7 и 24,6 
метровъ; у его въѣзда Константинъ въ 312 г. послѣ Р.Х. одер- 
жалъ побѣду надъ Максенсомъ, вслѣдствіе чего часть его пред- 
ставлена на знаменитой фрескѣ въ Ватиканѣ, изображающей эту 

битву; фреска изготовлена Юліемъ Римскимъ (Лиіев Кошапи$)по 
рисунку Рафаэля. Во время частыхъ войнъ мостъ МПуйив былъ 

разрушенъ; чертежъ 81 представляетъ тотъ его видъ, какой онъ 

имѣлъ въ среднемъ столѣтіи; теперь онъ украшенъ портиками и 

статуями. 
Чертежъ 82 изображаетъ мостъ Еейсс близъ ВогдѣВейо, постро- 

энный въ царствованіе Августа (64—14 до Р. Х) на рѣкѣ Ти- 

беръ, въ 70 километрахъ на сѣверъ отъ Рима. Онъ имѣетъ че- 

тыре арки съ отверстіями въ 18,0 и 15,6 метровъ, и по харак- 

теру похожъ на предыдущія сооруженія. 
Постройка моста Атітіифит въ НВішіпі черезъ МагессѣШа 

(чер. 83) начата при Августѣ, около 20 г. до Р. Х., и кончена 

при Тиберіи въ 14 г. послѣ Р. Х. Это самый древный изъ ко- 

сыхъ мостовъ, сохранившихся до нашего времени; такъ какъ онъ 

отклоняется отъ прямого только на 13 градусовъ то кладка сво- 

довъ могла быть исполнена обыкновеннымъ образомъ. 
Мостъ образованъ пятью арками, изъ которыхъ обѣ крайнія 

имѣютъ отверстія по 8,01 мтр., а средняя—10,56 мтр. Тимпаны 

украшены изящными нишами; плинтусъ поддерживается консолами 

и замѣчателенъ богатствомъ карниза и хорошимъ исполненіемъ. 

Парапеты составлены изъ плитъ необыкновенной величины, ихъ 

наименьшая высота 1,2 мтр. доходитъ въ серединѣ до 1,6 мтр., 
и снабжена надписью указывающею на блестящую эпоху Рима. 
Слишкомъ богатый антаблиментъ при сравнительно небольшой 
высотѣ даетъ поводъ думать, что украшенія были разчитаны на 

движущуюся по мосту публику и что не принималось во вниманіе 
впечатлѣніе, какое онъ можетъ производить на болѣе значитель- 

номъ разстояніи. 
Мостъ Авуста черезъ №ега близъ №тпі (чертъ. 84) принадле- 

житъ той же великой эпохѣ, что и мостъ Римини. Онъ имѣлъ че- 

тыре полуциркульныя арки разныхъ отверстій и высотъ; пролетъ 
наибольшей изъ нихъ превышалъ пролеты всѣхъ другихъ рим- 
скихъ мостовъ, такъ какъ онъ равнялся 34 шй. Путь на мосту 
имѣлъ уклонъ около ;,, вслѣдствіе чего пяты большой арки 
устроены на разныхъ высотахъ (такъ что въ этомъ отношеніи 
она походитъ на ползучую арку); отверстія прочихъ арокъ измѣ- 
няются въ предѣлахъ 15 и 20 мтр., и ихъ пяты расположены 
выше пятъ главной арки. Остатки этого моста находятся въ сто 
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километрахъ отъ Рима по направленію къ Анкона: подъ крайней 
лѣвой аркой проходитъ желѣзная дорога, вслѣдствіе чего для за- 

щиты отъ выкрашивающихся камней эта арка вновь отстроена 
и для возстановленія живописнаго вида представляемаго руинами, 
на ней насажены вьюшіяся растенія, скрывающія новую кладку 
отъ взора путешественниковъ. Особенное вниманіе обращаетъ 
на себя чрезвычайно точная притеска камней, находящихся въ 

остаткахъ сводовъ, а также совершенство работы, которымъ отли- 

чаются и остальныя части уцѣлѣвшей кладки. 
Мостъ Ту?итрй@і назначался для тріумфальныхъ шествій и 

вслѣдствіе того былъ особенно художественно отдѣланъ. На чертъ. 85 

представлено его изображеніе, заимствованное изъ сочиненія Сай- 
Шеу. По этому мосту въѣзжали въ Римъ императоры и кон- 

сулы, возвращавшіеся побѣдителями изъ войнъ съ варварами; 
его тогда покрывали цвѣтами, пропитанными искусственными ду- 
хами, а народъ угощали кушаньями и напитками. Большое участіе 
принимали въ этихъ празднествахъ матери и жены побѣдителей. 
Остатки моста Ттіишрѣаі были видны въ рѣкѣ Тибръ еще въ 

18-мъ столѣтіи; теперь отъ него не существуетъ и слѣда. 
Мостъ Аейиз*) построилъ императоръ Адріанъ около 138 г. 

послъ Р. Х. для сообщенія съ его великанскимъ мавзолеемъ, на- 

ходящимся на противоположномъ берегу Тибра. Этотъ мостъ су- 
ществуетъ до сихъ поръ и называется „мостъ св. Ангела“ (8. 
Апцеіо), а мавзолей извѣстенъ подъ названіемъ „Сѣайеай 88 

Апце“. Мостъ АеПпз или 8%. Апдеіо имѣетъ три главныя арки 
съ отверстіями въ 18 и 18,3 мтр., двѣ меньшія по 6 мтр.,и одну 
еще меньшую; ширина его равна 15,5 мтр. (чертъ. 86). Главныя 

арки украшены архивольтами, а тимпаны пилястрами, на кото- 

рыхъ находились бронзовыя статуи уничтоженныя впослѣдствіи 
вмѣстѣ съ парапетами. Нынѣшнее свое названіе мостъ получилъ 
отъ Ангела, котораго по преданію видѣли разъ у въѣзда; сверху 
онъ былъ покрытъ бронзовой крышей, расположенной на 42 ко- 

лоннахъ. Папа Климентій 1Х приказалъ въ 1668 г. установить 
на пилястрахъ моста десять ангеловъ огромной величины, выте- 

санныхъ изъ бѣлаго мрамора по рисункамъ художника Вегпі. 
Одну изъ береговыхъ арокъ засыпали во время устройства на- 

бережной и закрыли ее подпорной стѣнкой. 
Мостъ Уапсийеп5і8 или Аикейапиз былъ выстроенъ изъ мра- 

мора въ 260 г. по Р. Х., а въ 1475 г. возобновленъ папой Сик- 
стомъ 1\, отъ чего получилъ названіе Роміе бі5іо. Онъ и теперь 

* АеПиз было прозвище Адріана, 
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находится въ хорошемъ состояніи (чертъ. 87) и имѣетъ 4 арки 
съ отверстіями отъ 17,6 до 20,8 мтр., которыя въ Фасадѣ укра- 
шены архивольтами; въ среднемъ тимпанѣ устроено сквозное от- 

верстіе въ формѣ горизонтальной пилиндрической трубы. 
Мостъ черезъ Васіуйопе близъ Усспге (чертъ. 88) образованъ 

тремя пологими арками, которыхъ отверстія равны 16,9 и 21,0 мтр. 
а отношеніе подъема къ пролету '/,. По изящности отдѣлки ци 

тщательности исполненія онъ ничѣмъ не отличается отъ римскихъ 
мостовъ, несмотря на его значительное разстояніе отъ Рима, но 

стиль его капителей, которыми украшены ниши, указываетъ на 

пятое или шестое столѣтіе. Мнѣніе, что мостъ былъ построенъ 
не ранѣе этого времени, находитъ нѣкоторое подтвержденіе также 

въ пологости арокъ, такъ какъ въ началѣ Римляне строили только 

полуциркульные своды. 

Въ 147 г. по Р. Х. Апбопіпиз Ріцпв построилъ въ четырехъ 
миляхъ отъ Рима мостъ черезъ Тевегоп, имѣющій три полуцир- 
кулярныя арки со среднимъ отверстіемѣ въ 19,5 мтр. и боковыми 
по 16,2 мтр. Мостъ перестроила въ 229 г. Матте, мать Але- 

ксандра Зеуегиз, отъ которой онъ получилъ свое нынѣшнее наз- 

ваніе. Путь на мосту поднимается къ серединѣ съ обѣихъ сто- 

ронъ; въ тимпанахъ находятся круглыя пустоты. 
Многіе изъ построенныхъ Римлянами въ Галліи мостовъ были 

разрушены варварами, но четыре изъ нихъ существовали до не- 

давна и существуютъ отчасти до сихъ поръ. Изъ нихъ мостъ 

Уийсп черезъ Сошоп близъ Арі4 (чер. 89) (Мапсіпзе) былъ постро- 
енъ по всей вѣроятности въ царствованіе Юлія Цезаря; онъ об- 

разованъ тремя арками, изъ которыхъ средняя имѣетъ отверстіе 
16 мтр., а боковыя по 10,2 мтр. Мостъ выстроенъ изъ большихъ 
каменныхъ блоковъ, чрезвычайно точно другъ къдругу притесан- 
ныхъ, и уложенныхъ безъ употребленія раствора на сухо. Въ 

тимпанахъ находятся сквозныя отверстія, перекрытыя арками. 
Мостъ боттіевукез черезъ Уікаоиіе (чер. 90) въ департаментѣ 

Сагй состоитъ изъ восьми арокъ, съ отверстіями по 9,8 мтр.; 
тимпаны имѣютъ такоежъ устройство, какъ въ мостѣ ЛШеп. 

Мостъ Еіагіеп черезъ Тоифоивуе (чер. 91) близъ 8%. Сѣашаз 
(Вопсѣез й@п Вѣ№опе) состоитъ изъ одной арки съ отверстіемъ 
13 мтр.; на обоихъ концахъ его находятся тріумхальныя арки, 
хорошо сохранившіяся до настоящаго времени. 

Мостъ йе батех на р. Сіатетіе (чер.92) имѣлъ въ серединѣ 
очень толстую опору, которая дѣлила его на двѣ части; на этой 
опорѣ находилась тріумфальная арка, сооруженная Германикусу. 
Одна изъ обѣихъ частей, имѣвшая шесть отверстій, была раз- 
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рушена въ 17-мъ вѣкѣ высокими кодами, а другая о четырехъ 
аркахъ (чер. 90) существовала до недавна, и была разобрана въ 

послѣднее время, такъ какъ слишкомъ стѣсняла отверстіе рѣки. 
Тріумфальная арка сохранена какъ историческій памятникъ, и 

отстроена вблизи моста въ прежнемъ видѣ. 

Иверскій полуостровъ, вслѣдствіе его большаго разстоянія отъ 

Рима, былъ покоренъ варварскими племенами тогда, когда ихъ 

нравы отъ вліянія побѣжденныхъ ими культурныхъ народовъ,по- 
теряли значительную долю первоначальной жестокости. Въ это 

время они относились къ построеннымъ Римлянами сооруженіимъ 
уже съ нѣкоторымъ уваженіемъ, и ихъ прежнія опустошительныя 
дѣйствіи мало коснулись этой страны. Вслѣдствіе того на Ивер- 
скомъ полуостровѣ сохранилось больше римскихъ сооруженій, 
чѣмъ во всѣхъ почти другихъ странахъ. 

Мостъ въ АГсатата черезъ Таде построенъ въ 98 г., по распо- 
ряженію императора Траяна, изъ огромныхъ блоковъ тесоваго 

камня безъ употребленія раствора (чер. 93); въ его серединѣ на- 

ходится изящная тріумхальная арка, реставрированная Карломъ \" 
въ 1543 г. Мостъ образованъ шестью арками съ отверстіями 
отъ 28 до 30 мтр.; высота полотна надъ дномъ рѣки достигаетъ 

60 мтр., а надъ горизонтомъ воды—48 мтр. 
Образованный 16 арками мостъ Сотйоие черезъ @иайцитіт 

построенъ первоначально Римлянами, но затѣмъ значительная 

часть его была разрушена варварами, послѣ чего его вновь от- 

строили Мавры, воспользовавшись при томъ уцѣлѣвшими арками. 
Мостъ представляетъ вслѣдствіе того смѣсь римскаго стиля съ 

арабскимъ, такъ какъ римскія арки п верхніе карнизы возобнов- 
лены ими въ прежнемъ видѣ, а новыя части получили мявритан- 
скій характеръ. 

Существующій до сихъ поръ мостъь въ баатапдие черезъ Тоі- 
тев (чер. 94) имѣетъ 27 арокъ съ отверстіями около 11 метровъ, 
а мостъ Мегйа черезъ Сиайапа образованъ 64 арками, и вся 

длина его равняется 780 мтр. 
Въ Шетйа, кромѣ упомянутаго выше моста, существуютъ два 

римскихъ аквадука, изъ которыхъ одинъ, имѣющій на протяженіи 
6 километровъ 140 арокъ, употребляется и теперь для водоснаб- 
женія города. Отъ второго віадука уцѣлѣла только небольшая 

часть, изображенная на чер. 95. Его высота==25 мтр., дѣлится 
скрѣиляющими арками на три равныя части, имѣющія видъ эта- 

жей, образованныхъ сводами, расположенными на трехъ разныхъ 
высотахъ. 

Акведукъ бедогіе построенъ около 98 г. изъ большихъ кус- 
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козъ тесоваго камня безъ употребленія раствора (чер. 96). Вся 
длина акведука достигаетъ 1600 мтр., изъ которыхъ около 780 мтр., 
образованы сплошными опорами, а 818 мтр. арками, устроеннымм 
на протяженіи 542 мтр. въ одинъ рядъ; остальная часть, дли- 
ной 276 мтр., имѣетъ два этажа. Число арочныхъ отверстій рав- 
няется 118; внизу ихъ пролетъ равенъ 5,5а вверху 6 мтр. Стѣнки 

опоръ вертикальны, но ихъ толщина снизу вверхъ уменьшается 
посредствомъ украшенныхъ карнизами обрѣзовъ. Высота аквадука 
достигаетъ 34 мтр.; часть его находится въ самомъ городѣ. 

Нѣкоторые авторы приписывали ошибочно Траяну постройку 
акведука въ Лиссабоні, котораго высота значительно превышаетъ 
высоту акведука Зесоуіе. ГТраянъ дѣйствительно имѣлъ намѣреніе 
построить этотъ акведукъ; онъ приказалъ произвести изысканія 
источниковъ и приступить къ работамъ. Но смерть помѣшала 

ему докончить начатое дѣло, которое затѣмъ совсѣмъ было остав- 

лено, и постройка Лиссабонскаго акведука была исполнена только 

въ послѣднемъ столѣтіи. 

Построенный Римлянами акведукъ въ Таттадопа (ч. 97) имѣетъ 

два этажа изъ которыхъ нижній образованъ 11-ю, а верхній 25 
арками. Отверстія арокъ въ обоихъ этажахъ одинаковы и равны 
6,3 мтр. 

Акведукъ близъ РУоісі на р. Еота построенъ такимъ обра- 
зомъ; что по нему происходить движеніе обыкновенныхъ пово- 

зокъ. Онъ имѣетъ три арочныхъ отверстія, и былъ построенъ въ 

кониѣ 4-го столѣтія. Къ тому же времени относятъ сооруженіе 
моста близъ Сіойа СазіеЙапа, имѣющаго 7 арокъ съ отверстіями 
26,6 мтр., и двѣ крайнія по 19,5 мтр. Оба эти сооруженія суще- 
ствуютъ до сихъ поръ въ хорошемъ состояніи. 

Римляне строили мосты и акведуки не только въ Европѣ и 

Азіи, но также въ Африкъ гдѣ и теперь можно видѣть ихъ слѣды 
и остатки въ разныхъ мѣстахъ. Нѣкоторые изъ римскихъ акве- 

дуковъ, какъ напр. въ Картазенѣ въ послѣднее время исправлены, 
и употребляются вновь для водоснабженія. 

Какое высокое значеніе придавали Римляне мостамъ можно 

узнать изъ того, что ихъ постройка и содержаніе считались дѣ- 
ломъ благочестивымъ. Для высшаго надзора за ними была осно- 

вана духовная коллегія „ропйНсез“ (дѣлатели мостовъ), которая 
занимала самое высокое положеніе въ духовной іерархіи. Госу- 
дарственный глава духовенства получилъ названіе: „ропйех ша- 

хіпи5“, и этотъ титулъ носитъ оффиціально и въ настоящее 

время верховный глава римско-католической церкви. 



Техническій характеръ построенныхъ Римлянами мостовъ. 

Сооруженія Римлянъ, которыя не смотря на многочисленныя 

опустошительныя нашествія варваровъ сохранились пъ многихъ 

мѣстахъ до сихъ поръ, свидѣтельствуютъ о громадномъ развитіи 
общественныхъ построекъ въ Римской имперіи и большомъ ис- 

кусствѣ и вкусѣ римскихъ строителей, имѣвшихъ въ своемъ рас- 
поряженіи только самыя простыя и почти первобытныя орудія и 

машины. Хотя способы выемки грунта въ глубокой водѣ имъ 

были неизвѣстны, они тѣмъ не менѣе строили въ ней мостовыя 

опоры, выдерживавшія столѣтія напоры высокихъ водъ и ледо- 

ходовъ, и не поддававшіяся никакимъ подмывамъ. Чтобы умень- 
шить давленіе при слабомъ грунтѣ они увеличивали часто въ до- 

вольно значительной степени ширину основанія; для нетяжелыхъ 

сооруженій фундаментъ изготовляли обыкновенно изъ небольшихъ 

кусковъ бутоваго камня, соединенныхъ между собою растворомъ 
высокаго качества, въ которомъ для лучшей связи помѣщали на 

разныхъ высотахъ ряды изъ кирпича или плитъ, расположенные 
по направленію наибольшихъ усилій. Для большихъ сооруженій 
употребляли въ большинствѣ случаевъ каменные блоки значитель- 

ныхъ размѣровъ, ничѣмъ между собою несоединенные, но при- 
тесанные такъ тщательно другъ въ другу, что нерѣдко трудно 
отыскать ихъ швы. 

Римлянамъ были хорошо извѣстны способы укрѣпленія сла- 

баго грунта, и они часто ими пользовались. Витрувій даетъ для 

устройства основаній слѣрующія правила: Когда мѣсто фундамента 
свободно отъ воды, то нужно вынуть не только весь мягкій, но 

и часть крѣпкаго грунта, смотря по грузности сооруженія, и вы- 

ложить яму очень крѣпкой кладкой. По если прочный грунтъ не 

можетъ быть достигнутъ, и составъ его рыхлый—сопоевййв, — 
или болотистый, то изготовивъ соотвѣтственную выемку, нужно 
забить въ него обугленныя сваи изъ ольХи, дуба или оливковаго 

дерева, заполнить пространство между ними углемъ, устроить на 

нихъ сплошной растверкъ изъ шпалъ и выложить остальную часть 

ямы кладкой. 
Для основаній подъ водою нужно, по Витрувію, взять поро- 

шокъ изъ окрестности, находящейся между Сишае и Минерви- 
нымъ мысомъ и смѣшать его съ растворомъ въ отношеніи къ 

послѣднему 2:1; затѣмъ на требуемомъ мѣстѣ опустить въ воду 
плотные ящики, которые должны быть заключены между дубовыми 
сваями, связанными между собою поперечинами, выровнять хоро- 

э 
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шо подъ водою нижній грунтъ внутри ящика, и сыпать на него 

изъ корытъ названную выше смѣсь вмѣстѣ съ бутовымъ камнемъ 

до тѣхъ поръ, пока весь ящикъ не будетъ ею заполненъ. Но такъ 

какъ упомянутый порошокъ (риіуіз Рибеіоавиз) составляетъ осо- 

бый даръ природы только названной страны, то въ мѣстностяхъ, 

гдѣ его нѣтъ, слѣдуетъ дѣйствовать слѣдующимъ образомъ: На 
мѣстѣ фундамента надо погрузить двойной ящикъ—-агсо —и укрѣ- 
пить его между сваями и поперечинами, между двойными стѣн- 

ками утрамбовать плотно мѣшки—егопев—наполненные мѣломъ, 
и установить въ немъ архимеловъ винтъ—сосВіеа, съ топчакомъ— 

гоіа—а также черпательныя колеса—іушраппш, —вычерпать воду, 
и затѣмъ въ освобожденномъ отъ воды пространствѣ вынуть мяг- 

кій грунтъ. Коли онъ землистый, то выемку нужно продолжалъ 
до крѣпкаго грунта, и заполнить ее кладкой изъ буга извести и 

песка; толщина этой кладки должна быть увеличена сравнительно 
съ толщиной опоры. Но когда грунтъ мягкій, то необходимо вбить 
въ него ольховыя, дубовыя или оливковыя сваи, и заполнить пу- 
стоты углемъ. На сваяхъ должна быть возведена кладка изъ очень 

большихъ блоковъ тесовыхъ камней, при чемъ каждый нижній 
камень надо церекрыть двумя верхними, чтобы нигдѣ не было 

сквозныхъ швовъ. Пространство между стѣнками нужно затѣмъ 

заполнить смолистой массой—гийегайо,—или выложить кладкой. 
Римляне отдавали предпочтеніе полуциркульнымъ сводамъ и 

только въ исключительныхъ случаяхъ замѣняли ихъ слегка поло- 

гими, въ которыхъ отношеніе отверстія къ подъему немного пре- 
вышало 2. Въ щековыхъ стѣнахъ кладку свода они украшали 
архивольтами, выгодно отдѣлявшими ее отъ простой кладки,и для 

прочихъ частей сооруженія часто не скупились украшеніями, 
Формы и пропорціи которыхъ удовлетворяютъ самымъ изыскан- 

нымъ требованіямъ и свидѣтельствуютъ о высокомъ развитіи 
вкуса у ихъ строителей. Стиль сооруженія вездѣ соотвѣтствуетъ 
матеріалу, размѣрамъ и назначенію его, и находится въ совер- 
шенной гармоніи съ окрестностью, въ которой оно построено- 
Изъ римскихъ мостовъ и акведуковъ можно почерпнуть указанія, 
какимъ образомъ помощію весьма простыхъ, но хорошо обдуман- 
ныхъ и талантливо составленныхъ украшеній можно и неболь- 
шимъ сооруженіямъ придать изящный и даже монументальный видъ. 

Профили римскихъ карнизовъ и архивольтъ служатъ и теперь 
образцами для лучшихъ строителей. Звимствованія у Римлянъ 

Формъ и пропорцій, и выработанныхъ ими правилъ изящнаго, 

выраженныхъ въ ихъ лучшихъ сооруженіяхъ, представляетъ наи- 

болѣе вѣрное средство противъ распространенія уродливыхъ и 
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ничѣмъ не мотивированныхъ орнаментацій, вызванныхъ часто не- 

правильно понятымъ стремленіемъ къ самобытности и дурнымъ 
вкусомъ, Архитектура, какого бы рода она ни была, есть искус- 
ство общее всему міру, и всему міру одинаково принадлежащее: 
она не можетъ быть разной для разныхъ странъ „Ме Пауе опе 

ѣипапійу, опе БийПаше всіепсе, опе БиПапа агі“. *) (Имѣемъ одно 

человѣчество, одну строительную науку, одно строительное искус- 
ство). 

Мосты среднихъ вѣковъ. 

Во время нашествія Галловъ, Вандаловъ, Гунновъ и другихъ 

варварскихъ племенъ, сопровождавшихся убійствомъ, грабежемъ 
и опустошеніемъ (въ 5-мъ столѣтіи), многіе мосты и акведуки 
были разрушены. Паденіе Западной Римской Имперіи въ 486 г. 

нанесло послѣдній ударъ искусствамъ на западѣ. отъ котораго 
онъ не могъ очнуться въ теченіе нѣсколькихъ столѣтій, но на 

востокѣ, котораго эти нашествія не коснулись, общественныя ра- 
боты продолжались и послѣ римской катастрофы. Два изъ по- 

строенныхъ въ царствованіе Юстиніана (527—569) сооруженій: 
акведукъ въ Бургасѣ и мостъ черезъ ѣапдагіиз уцѣлѣли до сихъ 

поръ. 
Въ 14 километрахъ отъ Константинополя находятся три рим- 

скихъ акведука, проводящіе воду въ городъ Бурмсъ и въ насто- 

ящее время. Наиболѣе замѣчательный изъ нихъ имѣетъ длину 
240 мтр., а высота его превышаетъ 33 мтр. (чертъ. 98); своды, 

отверстія которыхъ достигаютъ 17 мтр., устроены въ средней, 
наиболѣе высокой части, въ два этажа; Форма ихъ стрѣльчатая. 
Опоры на высотѣ пятъ нижняго этажа раздѣлены отверстіями, 
перекрытыми полуциркульными арками, на двѣ части, скрѣплен- 
ныя съ обѣихъ сторонъ контроорсами. Этотъ акведукъ пноситъ 

названіе города Бургасъ; онъ имѣетъ сложный, и вслѣдствіе на- 

громожденія матеріала, довольно тяжелый видъ. 

Мостъ черезъ бапуатіиз (чертъ 99) находится въ Азіатской 

Турціи близъ города Брусса. Онъ имѣетъ семь пологихъ арокъ, 
которыхъ отверстія равны 22 мтр., а отношеніе подъема къ про- 
лету 13,3. У въѣздовъ на мостъ находятся четыре малыя арки; 
на одномъ изъ нихъ были устроены для защиты отъ враждебныхъ 
нашествій ворота, а на другомъ—-укрѣпленіе, которое въ мирное 
время служило часовней. Своды изготовлены изъ тщательно обте- 
саннаго камня безъ употребленія раствора и украшены снаружи 
архивольтами; остальная кладка состоитъ изъ бутоваго камня, 

*) Еегдиззоп: Нізбогу о? №е шойегп зіуіез. р. 36. 



связаннаго крѣпкимъ растворомъ. Опоры съ верховой стороны 
оканчиваются острымъ ребромъ, образующимъ ледорѣзъ, а съ 

низовой онѣ округлены. 
Акведукъ въ бройею въ средней Италіи построилъ по Сашй№еу, 

король Оеодорихъ Остготскій (около 500 г.): его длина==247 мтр., 
а высота надъ горизонтомъ ручья Магерсіа превышаетъ 135 мтр. 
Акведукъ образованъ десятью стрѣльчатыми (готическими) арками, 
которыхъ отверстія 21,44 мтр; проводъ расположенъ на 30 го- 

тическихъ аркадахъ, устроенныхъ съ низовой стороны (чертъ. 100). 
Толщина опоръ равняется 3,57 мтр.; ихъ высота достигаетъ 

100 мтр. а ширина акведука 13 мтр. Такъ какъ все сооруженіе 
построено изъ очень твердаго камня, то оно почти цѣликомъ со- 

хранилось до сихъ поръ *). 
Въ Франціи было построено въ среднемъ столѣтіи довольно 

большое число каменныхъ мостовъ, замѣчательныхъ величинами 

отверстій и легкостью конструкціи. Старѣйшимъ изъ нихъ счи- 

тается мостъ @ Т5райоп черезъ Пой, сооруженіе котораго отно 

сятъ къ 780 г. Онъ состоитъ изъ четырехъ стрѣльчатыхъ арокъ 
съ отверстіями отъ 8,5 до 15,2 мтр., (чертъ. 101) украшенныхъ 
архивольтами, поддерживающими въ вершинѣ взвѣшенный пара- 
петъ. Профиль наличниковъ (архивольта) и парапета представленъ 
на чертъ. 101а, изображающемъ разрѣзъ свода въ вершинѣ. Все 

сооруженіе выстроено изъ краснаго песчаника, за исключеніемъ 

парапета по всей вѣроятности добавленнаго въ болѣе позднее 

время, образованнаго известняковыми плитами. 

По разнымъ древнимъ лѣтописямъ мостъ построенъ по при- 
казанію Карла Великаго послѣ его возвращенія изъ Испаніи, для 

сообщенія съ основаннымъ имъ новымъ городомъ, которому онъ 

далъ названіе ЕвраПоп. Сомнѣніе, возбуждаемое стрѣльчатыми 
сводами относительно времени его сооруженія устраняется тѣмъ, 

*) Если бы эти данныя, заимствованныя нами изъ сочиненія Сашй№еу, 
были вѣрны, то акведукъ Сполето представлялъ бы сооруженіе, которое своей 
высотой и легкостью превышало бы значительно всѣ подобныя сооруженія тог- 

дашняго времени. Сгоухее-Оезпоуегз даетъ на основаніи источниковъ, ко- 

торые однако имъ не названы, другое описаніе этого акведука, по которому 
онъ былъ построенъ не Оеодорихомъ въ 5-мъ столѣтіи, но городомъ ѣроіеіе 
въ 13-мъ вѣкѣ. По его даннымъ высота акведука, котораго изображеніе, 
воспроизведенное по снятой въ натурѣ фотографіи, дано на чертъ. 100а, не 

превышаетъ 77 шйг., и видъ его весьма тяжелый, такъ какъ величина от- 

верстій не достигаетъ 10 мтр., а толщина опоръ только немного меньше 

12 мтр. Кладка исполнена крайне грубо и небрежно, такъ что не смотря на 

чрезмѣрную толщину опоръ оказалось нужнымъ укрѣпить ихъ на половинѣ 

высоты арочными контрфеорсами. 
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что эта Форма употреблялась значительно раныпе не только на 

востокѣ, какъ о томъ свидѣтельствуетъ построенный въ б-мъ 
вѣкѣ акведукъ Бургасъ, но отчасти и на западѣ (акведукъ Спо- 
лето). Своимъ распространеніемъ въ Европѣ стрѣльчатая форма 
свода обязана по всей вѣроятности арабамъ, и главнымъ обра- 
зомъ посольству халифа Гарунъ аль Рашидъ (Правосудный) 
(736—309). 

Въ Англіи первый каменный мостъ со сводами былъ построенъ 
около 860 г. близъ аббатства Стоу!апа въ дистриктѣ Фенъ; опи- 

саніе его находится въ одной грамотѣ, составленной въ 943 г. 

Мостъ расположенъ на стокѣ двухъ рѣкъ; онъ имѣетъ три бере- 
говыя опоры, отъ которыхъ выходятъ три арочныхъ моста, сое- 

диняющіеся въ срединѣ, перекрывающіе три русла (чертъ. 102). 
Каждая изъ этихъ опоръ находится въ разномъ графствѣ: Шп- 
соіп, Сатѣгійхе и М№гватрёоп. На югозападной опорѣ высѣчена 

въ камнѣ Фигура, изображающая по преданію короля Еѣеі№аі4, 
но простонародіемъ прозванная Олливіеръ КЕромвелль. Такъ какъ 

никакой нѣтъ вѣроятности, чтобы по этому мѣсту когда нибудь 
проходила дорога то неизвѣстно, для какой цѣли мостъ былъ по- 

строенъ; онъ сохранился до сихъ поръ, и стиль его соотвѣтству- 
етъ не девятому но четырнадцатому вѣку, изъ чего можно заклю- 

чить, что онъ уцѣлѣлъ невъ первоначальномъ видѣ, но былъ пе- 

рестроенъ въ болѣе позднее время, о чемъ одвако въ лѣтописяхъ 

нигдѣ не упоминается. 
Въ 997 г. построенъ въ Асашата въ Испаніи мостъ черезъ 

р. Таде (чертъ. 103), которэго одно отверстіе равно 28,3 мтр. а 

пролеты другихъ не превышаютъ 16 мтр. Арки, которыми пере- 
крыты отверстія, имѣютъ полукруглую Форму и украшены архи- 
вольтами, но по исполненію кладка уступаетъ римскому соору- 
женію, находящемуся въ небольшомъ разстояніи отъ моста (стр.63). 
На одномъ кониѣ его находится башня, принадлежащая по стилю 

арабамъ. 
Замѣчательный каменный мостъ построенъ въ концѣ 10 вѣка 

(т. е. около 1000 г.) близъ Гисса въ Италіи черезъ бехсйо (чертъ. 
104). Онъ состоитъ изъ большой полуциркульной арки съ отвер- 
стіемъ 36,8 мтр. и изъ малыхъ арокъ, имѣющихъ пролеты отъ 

5,5 до 14,4 мтр.; высота полотна надъ горизонтомъ воды дости- 
гаетъ 21 мтр., а ширина его только 3,67 мтр. Такъ какъ опоры 
расположены подъ угломъ къ направленію теченія, то для облег- 
ченія протока воды ихъ отводы получили особенное устройство, 
представленное на чертъ. 104а. Благодаря превосходному раствору 
этотъ мостъ выдержалъ безъ вреда уже въ самомъ началѣ почти 
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непосредственно послѣ его открытія, напоръ высокихъ водъ, го- 

ризонтъ которыхъ превышалъ высоту пятъ почти на 30 фФутовъ; 
не смотря на весьма бурное теченіе рѣки бегсВіо онъ сохранился 
въ исправномъ состояніи до настоящаго времени, между тѣмъ 

какъ другіе находившіеся на ней мосты унесены и смыты вы- 

сокими водами.—Нѣкоторые авторы приписываютъ постройку мо- 

ста бегсѣіо братьямъ мостовъ, орденъ которыхъ былъ основанъ 

въ Франціи только въ 12 столѣтіи, но утвержденіе, что онъ былъ 

сооруженъ въ концѣ 10 столѣтія, заслуживаетъ болѣе вѣроятія. 
„Чортовъ мостъ“ въ ШМапохеИе черезъ М№оуа въ Каледоніи 

(Испанія) по всей вѣроятности былъ построенъ первоначально 
Римлянами, но затѣмъ его перестроили арабы; Сашййеу припи- 
сываетъ его сооруженіе Готамъ, а нѣкоторые другіе авторы даже 

Ганнибалу (около 220 до Р. Х.) Его главная арка имѣетъ от- 

верстіе 38 мтр, (чертъ. 105) и образована стрѣльчатой кривой, 
описанной изъ четырехъ центровъ; она изготовлена изъ очень 

тщательно притесанныхъ камней, остальная кладка моста состо- 

итъ изъ мелкаго матеріала, и исполнена менѣе хорошо. Надъ 
вершиной свода находится небольшое сооруженіе, похожее на ца- 

совню. КЕромѣ главной мостъ имѣетъ еще одну меньшую стрѣль- 
чатую арку и небольшое отверстіе въ правой опорѣ, перекрытое 
полуциркульнымъ сводомъ. Полотно устроено въ довольно кру- 
томъ уклонѣ, опускающемся отъ вершины главной арки къ бе- 

регамъ. 
Постройка моста въ Аі наи рѣкѣ Татп была рѣшена въ 1035 г. 

на созванномъ виконтомъ народномъ собраніи, въ которомъ уча- 
ствовали также высшіе сановники и духовенство. КЕъ постройкѣ 
было притуплено въ томъ же 1035 г.но вслѣдствіе неопытности 

строителей въ кладкѣ сводовъ, послѣдніе, которые первоначально 
были полуциркульные, оказались столь неудовлетворительными, 
что мостъ не могъ быть открытъ для движенія. Явилась необхо- 

димость въ перестройкѣ сводовъ, но частыя междуособицы и 

войны помѣшали окончить начатое дѣло. Полагаютъ что новый 
мостъ былъ оконченъ не ранѣе какъ въ 12 столѣтіи; по крайней 
мѣрѣ первое свѣдѣніе о движеніи по нему принадлежитъ 1178 г., 
въ которомъ черезъ него проходили военныя силы. Мостъ со- 

стоитъ изъ 7 стрѣльчатыхъ сводовъ съ отверстіями отъ 9,75 до 
15 мтр. (чертъ. 106) и изъ двухъ полуциркульныхъ малыхъ арокъ, 
изъ которыхъ одна, находящаяся на правомъ берегу, замѣнила 

прежній подъемный мостъ. Опоры имѣютъ толщину отъ 5,5 до 

6,75 мтр.; съ верховой стороны онѣ оканчиваются острымъ ре- 
бромъ, котораго двугранный уголъ равняется 41°. На нихъ на- 
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ходились зданія, для которыхъ въ тимпанахъ были устрослы кла- 

довыя и подвалы; эти зданія снесли только въ послѣднемъ сто- 
лѣтіи. Первоначально ширина моста равнялась 4,4 мтр; въ 1820 
она была увеличена посредствомъ пристройки сводовъ на высту- 
пахъ, образованныхъ ледорѣзами. Сооруженіе исполнено довольно 
грубо и имѣетъ тяжелый видъ. 

Въ 1026 г. нѣкій графъ @йе бепв построилъ мостъ у стеченія 
рѣкъ Сены и Доннъ (5ейпе ей Уоппе). Онъ проходитъ черезъ обѣ 
рѣки; его въѣзды были укрѣплены, а въ серединѣ между обѣими 

рѣками находилась высокая четыреугольная башня, назначенная 

для наблюденій за движеніемъ непріятеля. 
Графъ Епйев построилъ въ 1036 г. мостъ на р. Лоаръ въ Томг, 

и желая сдѣлать его доступнымъ для всѣхъ безъ исключенія за- 

претилъ взимать за проѣздъ по нему какого бы то ни было рода 
плату. 

Въ Англіи пути сообщенія находились въ среднемъ вѣкѣ въ 

такомъ же жалкомъ состояніи, какъ и въ большинствѣ другихъ 
странъ. Вслѣдствіе отсутствія мостовъ черезъ большія рѣки пе- 

реправлялись на лодкахъ и плотахъ, и такіе переѣзды рѣдко об- 
ходились безъ несчастій. Однимъ изъ самыхъ опасныхъ считался 

перевозъ черезъ рѣку Пеа въ Мтай окай, гдѣ много путешествен- 
никовъ сдѣлались жертвами быстроты теченія, и нашли въ вол- 

нахъ ея преждевременный гробъ. Когда такой опасности подверг- 
лась супруга короля Генриха 1 Матильда, которая почти чудомъ 
избѣжала смерти, то король приказалъ соединить берега рѣки 
мостомъ. Его построили не на самой рѣкѣ, но на развѣтвленіяхъ 
ея Во и Сѣаппеівеа, такъ что потребовались два моста, между 
которыми провели шоссе. Постройка была начата въ 1110, а 

окончена въ 1113 г. ѣбом, въ своемъ описаніи моста Бом гово- 

ритъ „что онъ образованъ полуциркульными сводами и предста- 
вляетъ сооруженіе, невидѣнное ранѣе въ Англіи“. Для покрытія 
расходовъ по содержанію моста въ исправности была издана гра- 
мота, которая устанавливала взиманіе съ проѣзжавшихъ по нему 
мыта, съ опредѣленіемъ „что съ каждой повозки, везущей мерт- 
ваго жида (іог еуегу сагі саггуша а йеай Теу) слѣдуетъ взималъ 

8 пенсовъ“. 

Однимъ изъ самыхъ древнихъ мостовъ въ Англіи считался не- 

существѣющій теперь мостъ черезъ Гипе въ Гапсазѣе. При разборкѣ 
его остатковъ были найдены монеты времени Канюта, по кото- 

рымъ можно заключить, что постройку его слѣдуетъ отнести къ 

ШП-му столѣтію. 
„Пондонскій мостъ“ черезъ Темзу въ Лондонѣ находится на 
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томъ самомъ мѣстѣ, на которомъ Римлянами былъ устроенъ пе- 

ревозъ для соединенія Лондона съ ведущей въ Рохег военнойдо- 
рогой, который поддерживался въ исправности и Саксонцами 

пресмниками Римлянъ въ этой странѣ. Преданіе разсказываетъ 
что одинъ изъ содержателей перевоза Ловв Оуегу отличался че- 

резмѣрной скупостью и, вслѣдствіе большого дохода, который до- 

ставлялъ ему перевозъ, сильно разбогатѣлъ. У него была дочь 

Маріи необыкновенной красоты и очень набожная, въ которую 
влюбился молодой человѣкъ знатнаго происхожденія. Маріи отвѣ- 

чала ему взаимностью, и уже была назначена свадьба., но нео- 

жиданное приключеніе разстроило ея счастье. 

По тогдашнему обычаю въ случаѣ смерти хозяина вся при- 
слуга должна была соблюдать строгій постъ до окончанія похо- 

ронъ, и Джону Овери пришла странная мысль воспользоваться 

имъ для уменьшенія расходовъ по содержанію своихъ людей. Съ 
этой цѣлью онъ притворился сначала больнымъ, а затѣмъ мерт- 
вымъ. Но оставшаяся безъ хозяина прислуга, вмѣсто того, чтобы 

поститься, начала бражничать и разносить его состояніе. Видя это, 

притворный мертвецъ не выдержалъ, вскочилъ изъ гроба, въ кото- 

ромъ былъ уложенъ и въ саванѣ началъ разгонять расходившу- 
юся челядь. Но одинъ изъ его рабочихъ, зная, что хозяина нѣтъ 

въ живыхъ, подумалъ, что къ нимъ явился чертъ, схватилъ тяже. 

лое весло и раздвоилъ имъ голову несчастнаго скряги. Маріи до- 

несла о своемъ горѣ жениху, который немедленно поскакалъ на 

лошади въ Лондонъ, но дорогой лошадь споткнулась и упала такъ 

несчастно, что сѣдокъ былъ задавленъ до смерти. 
Лишившись такимъ образомъ въ одно время отца и жениха, 

Маріи посвятила себя всецѣло богоугоднымъ дѣламъ. Она выстро- 
ила церковь, которая и теперь носитъ ея имя, и основала духовъ. 
ную коллегію съ монастырскимъ образомъ жизни, на содержаніе 
которой пожертвовала большую сумму. Эта коллегія, пріобрѣвъ 
перевозъ въ свою собственность, рѣ/шила замѣнить его деревян- 
нымъ мостомъ, который построила въ царствованіе Кѣ№еПіейаП 
(993—1016). Уйльямъ овъ Мамс’бери (Міаш о? МаПпезѣпгу) 
въ своей исторіи Англіи говоритъ, что датскій король буегцда, 
(Овенъ), двигаясь съ войскомъ вверхъ по рѣкѣ, нанесъ этому мо- 

сту значительныя поврежденія, а во время послѣдовавшей затѣмъ 

битвы совсѣмъ его разрушилъ. Послѣ ухода непріятеля мостъ 

былъ вновь построенъ, и въ 1016 г., когда сынъ Свена Удатнаго, 
Канутъ Великій, передвигался съ флотомъ вверхъ по теченію, 
мостъ находилея въ исправности. Канутъ прорылъ тогда черезъ 
болото каналт, довершилъ осаду города и, побѣдивъ Англосаксовъ, 



—аз- 

соединилъ англійскую корону съдатскойи норвежской. Въ 1091г:. 

этотъ мостъ разрушили высокія воды, въ 1097 г. его построили 
въ третій разъ, въ 1137 г. онъ сдѣлался жертвой пожара, но не- 

долго послѣ этого былъ построенъ въ четвертый разъ. 
Со временемъ послѣдній пришелъ въ такую ветхость, что, не 

смотря на частыя исправленія и укрѣпленія, движеніе по нему 
дѣлалось опаснымъ. Тогда въ 1176 г. коллегія поручила капелану 
церкви св. Маріи (прозванной Соіе Сѣпгсѣ) Петру разобрать де- 

ревянный мостъ, и на его мѣстѣ построить каменный. Чтобы 

можно было производить работы по устройству опоръ въ сухомъ 

пространствѣ, Петръ отвелъ воду въ каналъ Канута; затѣмъ устро- 
илъ фундаментъ изъ толстыхъ свай, забитыхъ частокомъ на боль- 

шую глубину, и, покрывъ сваи досчатымъ ростверкомъ, основалъ 

на послѣднемъ кладку быковъ, которой нижніе ряды соединялись 

растворомъ изъ смолы. 

Постройка этого моста, котораго изображеніе представлено 
на чертъ. і07 и 107а, продолжалась 33 года и была окончена въ 

1209 г. при королѣ Гоаннѣ. Послѣ окончанія онъ имѣлъ видъ тя- 

желой каменной массы, прорѣзанной небольшими отверстіями со 

сводами; огромная толщина быковъ совсѣмъ не соотвѣтствовала 

малымъ сравнительно пролетамъ. Мостъ имѣлъ двѣ малыя арки 
и девять большихъ, съ отверстіями отъ 19 до 20 мтр. образован- 
ныя по стрѣльчатымъ кривымъ, описаннымъ изъ четырехъ цен- 

тровъ. Бпослѣдствіи весь мостъ застроили громадными зданіями, 
въ шесть этажей и болѣе, съ торговыми помѣщеніями; въ сере- 
динѣ находилась церковь, въ которой былъ похороненъ строитель 
Петръ, умершій за три года до его окончанія. Одно отверстіе 
поднималось для пропуска судовъ. 

Толстыя опоры съузили сѣченіе такъ значительно, что у мо- 

ста образовались пороги, высота которыхъ во время проливовъ 
достигала 1,5 мтр., и скорость воды подлъ мостомъ чрезвычайно 
увеличилась, чѣмъ воспользовались въ 1582 г. для приведенія въ 

движеніе колесъ, посредствомъ которыхъ накачивали воду въ го- 

родъ. Представляемая водоворотами опасность и полная невозмож- 

ность спасенія попавшихъ въ нихъ были причиной его частаго 

посѣщенія самоубійцами; не проходило почти дня, чтобы какой 
нибудь изъ неудачниковъ и другихъ жизнію недовольныхъ, не 

бросился съ моста въ воду. Это дало начало вошедшей въ посло- 

вицу поговорки, что „Лондонскій мостъ построенъ для того, что- 

бы умные ходили вверху, а дураки внизу (Топйов Ыійре мав 

Бой Юог муізе шеп іо ро охег, апй Го018 ѣо со ппйск)“. 
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Вь исторіи нигдѣ не упоминается чтобы строитель этого моста 

Петръ занимался ранѣе строительнымъ дѣломъ. Это былъ по всей 

вѣроятности дилетантъ, изучившій строительное искузство по со- 

чиненіямъ римскихъ или арабскихъ писателей, не имѣвшій ни- 

какого опыта и не отличавшійся практическимъ умомъ. Суживая 
ширину рѣки почти вявое онъ не позаботился о сохраненіи не- 

обходимаго свободнаго отверстія для пропуска воды; ему вѣро- 
ятно не было извѣстно большинство подобныхъ римскихъ соору- 
женій, которыя хотя въ толщинѣ опоры тоже обыкновенно не 

безупречны, но имѣли на большихъ рѣкахъ отверстія удовлетво- 
рительной величины. Стрѣльчатая Форма сводовъи небольшая ве- 

личина отверсті&й Лондонскаго моста наводятъ на мысль, что 

Петръ ознакомился со строительнымъ дѣломъ у Арабовъ, кото- 

рыхъ своды были обыкновенно образованы по стрѣльчатымъ кри- 
вымъ, описаннымъ изъ четырехъ центровъ. 

Сооруженіе страдало всѣми послѣдствіями неумѣлости и нео- 

пытности строителя; мостъ часто повреждался подмывами, и дѣй- 
ствіе высокихъ водъ нерѣдко распространялось на зданія, которыя 
къ тому истреблялись пожарами. Содержаніе его требовало огром- 
ныхъ расходовъ, и поглощало почти весь, доставляемый имъ очень 

большой доходъ. Не смотря на всѣ эти недостатки, не мало тор- 
мозивийе правильное движеніе по мосту, къ сломкѣ его рѣшились 
велѣдствіе связанныхъ съ нимъ историческихъ воспоминаній, 
только въ 1321 г,, и въ 1824 г. приступили къ постройкѣ новаго 

моста по проэкту, составленному знаменитымъ инженеромъ Веп- 
піе. По причинѣ смерти послѣдняго руководство работами было 

поручено его сыну, который окончилъ постройку въ 1831 г. Но- 
вый Лондонскій мостъ (чертъ. 107 Бис) имѣетъ пять коробовыхъ 
арокъ съ пологостію около !/,, которыхъ отверстія измѣняются 

отъ 40 до 46 мтр.; (наибольшую величину въ 46 мтр. имѣетъ 

среднее отверстіе); его шприна равна 33 мтр. Мостъ отличается 

правильностью хормъ и видъ его весьма красивъ. 
Распространенію мостовъ въ 12-мъ вѣкѣ значительно содѣй- 

ствовалъ основанный св. Бенезетъ духовный орденъ „Братья Мо- 
ста“. „Малый Беноа“ былъ въ дѣтствѣ пастухомъ. Въ возрастѣ 
около 12 лѣтъ ему часто являлась въ снѣ св. Дѣва, приказывала 
оставить стадо и построить мостъ въ Авиньонѣ. Онъ повиновался 

этимъ внушеніямъ и поступилъ въ монастырь, въ которомъ при- 
нялъ имя Бенезетъ. Эту исторію повторяютъ буллы папъ Инно- 
кентія 1\', Климента \, Бонифація \Ш и ПЩоанна ХХП. 

Въ это время во Франціи царствовала полная анархія. Вслѣд- 
ствіе неоднократнаго перехода власти отъ одной линіи къ другой 



образовалось много враждующихъ мсжду собою партій, и каждая 

изъ нихъ стремилась добиться первенства посредствомъ уничто- 
женія своихъ противниковъ. Терроризмъ и насиліе вытѣснили 

всякое проявленіе свободной воли; грабежи и разбои сдѣлались 
обычнымъ явленіемъ, и путешествіе по дорогамъ было невозможно 

безъ сильнаго конвоя. Тогда по иниціативѣ Бенезета лучшіе изъ 

гражданъ составили религіозное общество, которое назвали „Етё- 
гев йп Ропі“ (Братья моста), такъ какъ главная цѣль его состо- 

яла въ постройкѣ мостовъ и перевозовъ, а также гостинницъ, въ 

которыхъ путешествующіе могли бы находить пристанище, безо- 
пасное отъ разбойническихъ нападеній. 

Общество открыло свои дѣйствія въ Эпгапсе, мѣстности тогда 
наиболѣе опасной, получившей вслѣдствіе того названіе Мапраз. 
Епископъ города СахаШоп, которому была подвластна Эпгапсе, 
а также епископъ города Авиньонъ отнеслись къ новымъ Брать- 
ямъ весьма сочувственно и изъявили готовность помогать имъ 

въ достиженіи ихъ благихъ цѣлей. Пріобрѣвъ въ самомъ началѣ 

такую сильную поддержку „Братья Моста“ уже въ первое время 
своего существованія могли проявить столь энергическую дѣятель- 
ность, что вскорѣ мѣстность Мапраз была переименована въ 

Боправ. 
КЕъ постройкѣ мостовъ новое Общество приступило почти сей- 

часъ послѣ его основанія около 1100 г., но его первое сооруже- 
ніе, мостъ въ Вопраз, по отсутствію опытности потерпѣло не- 

удачу. Велѣдствіе большого суженія ширины рѣкитолстыми опо- 

рами и неудовлетворительнаго устройства фундамента онъ послѣ 

непродолжительнаго существованія былъ снесенъ высокими водами. 
13-го Сентября 1176 г. св. Бенезетъ прибылъ изъ Вопраз въ 

соборъ города Авиньонъ, какъ разъ въ то время, когда епископъ 

увѣщевалъ проповѣдью обуянный суевѣрнымъ страхомъ народъ 
по причинѣ предстоявшаго затменія солнца. По окончаніи про- 
повѣди Бенезетъ заявилъ громко въ церкви, что пришелъ строить 
для города мостъ. Это заявленіе народъ принялъ съ восторгомъ, 
но городское управленіе считало Бенезета пришлецомъ, и отнес- 

лось къ нему съ презрѣніемъ. „Городскіе мудрецы всячески ста- 

рались воспрепятствовать ему исполнить его намѣреніе; при сво- 

емъ невѣжествѣ они не считали постройку моста на такой рѣкѣ 
какъ КВѣопе возможной, и не хотбѣли допустить чтобы кто нибудь 
другой могъ сдѣлать то, что ихъ уму было недоступно. Но по- 

стройка мостовъ считалась тогда дѣломъ богоугоднымъ и святымъ 

и населеніе Авиньона, для котораго отсутствіе удобнаго сообще- 
нія черезъ Вѣопе было крайне чувствительнымъ, не обратило на 
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мнѣніе своихъ представителей нималѣйшаго вниманія, а изъявило 

готовность содѣйствовать Бенезету деньгами и рабочими для со- 

вершенія задуманнаго имъ дѣла. Ободренный этимъ сочувствіемъ 
св. Бенезетъ, не смотря на всѣ противодѣйствія городскихъ пра- 
вителей, приступилъ немедленно къ постройкѣ моста, но смерть 
не дала ему довести ее до конца. Онъ скоичался черезъ четыре 
года послѣ начатія работъ, и постройку продолжали „Братья мо- 

ста“, переведенные имъ для этой цѣли ранѣе въ Авиньонъ, для 

которыхъ онъ построилъ въ городѣ особое зданіе, и далъ имъ 

названіе „Братья Авиньона“. Они окончили сооруженіе въ 1і87г., 
но движеніе по мосту было открыто уже въ 1135 г., и съ этого 

времени взимали съ проѣзжающихъ по нему мыто. На третьей 
опорѣ со стороны Авиньона св. Бенезетъ выстроилъ часовню въ 

честь св. Николая, какъ покровителя путешествующихъ, въ кото- 

рую въ 1822 г. были перенесены его мощи. 

Авиньонскій мостъ имѣлъ 13 арокъ; наибольшее отверстіе со- 

держало 33 мтр., а высота—14 мтр.; его длина достигала 600 мтр. 
Своды состояли изъ отдѣльныхъ, независимыхъ между собою 

арокъ изъ тесоваго камня (чертъ. 108), толщина которыхъ въ вер- 
шинѣ не превышала 73 сантимтр. Каждый сводъ былъ образо- 
ванъ четырьмя пологими арками, приближавшимися по виду къ 

эллиптическимъ; изъ нихъ обѣ среднія были связаны между со- 

бою каждымъ седмымъ или восьмымъ камнемъ, но крайнія нахо- 

дились безъ соединенія со средними. Ось моста имѣла въ планѣ 

ломанный водъ, вѣроятно по той причинѣ, что при устройствѣ 
основаній для опоръ искали прочнаго грунта, и располагали опору 
тамъ, гдѣ его находили. Для уменьшенія вѣса кладки въ тимпа- 

нахъ были оставлены сквозныя пустоты, перекрытыя арками. 
Вызванный чрезмѣрнымъ властолюбіемъ римскихъ папъ цер- 

ковный расколъ имѣлъ для этого моста печальныя послѣдствія. 
Избравшій своимъ мѣстопребываніемъ Авиньонъ Бонифацій 1Х 
велѣлъ въ 1385 г. разобрать нѣсколько сводовъ моста, чтобы обе- 
зопасить себя отъ внезапныхъ враждебныхъ нападеній, а въ 

1401 г. жители этого города, въ цѣли освобожденія его отъ ка- 

талонскаго гарнизона, содержимаго Венедиктомъ ХіШП, взорвали 
миной башню, защищавшую въѣздъ на мостъ. Въ 1602 г. вслѣд- 
ствіе поврежденія одной арки, которую не исправили во время, 
обрушились три другія. Въ 1670 г. рѣка НВѣопе замерзла такъ 

сильно, что по льду двигались экипажи; по нагтупленіи теплой 
погоды огромный напоръ льда разрушилъ нѣсколько новыхъ арокъ. 
Въ настоящее время существуютъ четыре арки, охраняемыя какъ 

древній памятникъ; на одномъ изъ быковъ уцѣлѣла часовня св. 
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Пиколая съ мощами св. Бенезета. Отъ МШепепуект нему ведетъ 
наклонная плоскость, которой подъемъ равняется 33%; со сто- 

роны Авиньона въѣздъ былъ ровный. Ширина моста между па- 

рапетами не превышаетъ 4 мтр. Нижняя часть быковъ, до гори- 
зонта высокихъ водъ, сложена изъ тесоваго камня, а остальная 

часть—изъ мелкаго постелистаго буга. 
Дунайскій мостъ въ Педеп5йнту построенъ въ 1135г. при гер- 

погѣ Генрихѣ Гордомъ въ Баваріи. Онъ имѣетъ 15 полуциркуль- 
ныхъ арокъ (чертъ. 109) съ отверстіями отъ 10 до 16 мтр.; вся 

длина его 303 мтр., а ширина 6,5 мтр. Быки основаны на сва- 

яхъ, пространства между которыми, по Самёеу, заполнены клад- 
кой. Проѣзжая часть вымощена тесовымъ камнемъ; парапеты из- 

готовлены изъ каменныхъ плитъ, соединенныхъ залитыми свин- 

цомъ скобами. Вслѣдствіе слишкомъ большой толщины быковъ 
мостъ имѣетъ тяжеловатый видъ. 

Построенный въ 1113 г. Георгіемъ Антіохійскимъ мостъ че- 

резъ Охебо близъ Палермо состоитъ изъ пяти стрѣльчатыхъ арокъ 
(чертъ. 110) которыхъ отверстія, возрастающіи къ серединѣ отъ 

5,6 до 9,3 мтр., раздѣлены между собою малыми арками отъ 1,25 
до 32,21 мтр. Расходъ ручья Огеіо весьма небольшой, но режимъ 
его очень бурный; для пропуска обыкновенныхъ водъ назначено 

только одно отверстіе со стороны Палермо, имѣющее пролетъ 
3 мтр., а всѣ остальныя отверстія разчитаны на однѣ высокія 
воды. Полотно поднимается на мосту довольно круто; такое устрой- 
ство въ прежнія времена, когда ѣздили только верхомъ, не имѣло 

особыхъ неудобствъ, но теперь оно представляетъ проѣзду черезъ 
мостъ столь большія затрудненія что движеніе повозокъ происхо- 
дитъ обыкновенно не много ниже моста прямо по естественной 
поверхности. Кладка моста исполнена съ большой тщательностью, 
и размѣры его выбраны вполнѣ удачно. На чертъ. 1і0а и 110 

представлена часть этого сооруженія и его поперечное сѣченіе 
въ увеличенномъ масштабѣ, изъ котораго видно что вся ширина 
его, включая парапеты, равняется 7,55 мтр. 

Мостъ Рейй Роиі черезъ Сену въ Парижѣ былъ построенъ пер- 
воначально въ 1174 г., а затѣмъ послѣ трехкратнаго разрушенія 
высокими водами его вновь выстроили въ 1409 г. Послѣдняя 
постройка была исполнена столь цѣлесообразно, что возобновле- 
ніе ея оказалось нужнымъ только недавно, по прошествіи болѣе 

четырехъ столѣтій. Весь мостъ былъ застроенъ двумя непрерыв- 
ными рядами зданій, занятыми торговыми помѣщеніями, которыя 
снимались охотно вслѣдствіе большаго движенія по образованной 
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ими надводНой улицѣ. Въ своемъ нынѣшнемъ видѣ мостъ состо- 

итъ изъ одной арки, которой отверстіе равно 31 мтр. 

Мостъ въ Сатсазхоппе черезъ р. Аиде (чертъ. 111) построенъ 
въ 1180 г. Онъ имѣетъ 11 почти полуциркульныхъ арокъ, кото- 

рыхъ отверстія измѣняются отъ 11,4 до 14,05 мтр.; ихъ пяты въ 

настоящее время погружены въ наносномъ грунтѣ. Полотно на 

пяти среднихъ аркахъ горизонтально, а къ берегамъ понижается 

довольно круто; его ширина около 6 мтр. Передніе и задніе от. 

воды быковъ имѣютъ трехъугольную Форму; парапеты располо- 
жены на выступающихъ впередъ выпускахъ, образующихъ рядъ 

модильоновъ, служащихъ украшеніемъ сооруженія. На чертъ. ППіа 

представленъ въ увеличенномъ масштабѣ поперечный разрѣзъ 
этого моста. 

Мостъ въ Вегівуз построенъ въ тоже время что и мостъ въ 

Сагсаз5опе, и имѣетъ подобное съ послѣднимъ устройство, но въ 

опорахъ оставлены пустоты, перекрытыя арками, и отводы окон- 

чены на высотѣ пятъ этихъ арокъ. 
Мостъ на Эльбъ въ Дрезденъ (чер. 112) имѣлъ 24 отверстія 

съ пролетами отъ 12 до 19 мтр., перекрытыми отчасти полуцир- 
кульными, а отчасти лучковыми сводами. Шесть отверстій его 
были задѣланы во время расширенія укрѣпленій города, такъ что 

въ настоящее время мостъ имѣетъ только 16 пролетовъ. Вся 

длина его равнялась 441 мтр.; ширина проѣзжей части—7,61 мтр., 
а банкетовъ—1,41 мтр. Толщина нѣкоторыхъ опоръ достигаетъ 

величины отверстій; ихъ конструкція продолжается вверхъдо вы- 

соты полотна, гдѣ она оканчивается нишами. Видъ моста тяжелъ 

но въ общемъ довольно красивъ. 
Мостъ @ОііПсг черезъ Сапе аве Раи состоялъ первоначально 

изъ одной стрѣльчатой арки съ отверстіемъ въ 15 мтр., упирав- 
шейся пятами на скалистые берега. Арка была построена въ се- 

рединѣ двѣнадцатаго вѣка; на правомъ берегу она оканчивалась 

башней. Послѣ чрезвычайно высокихъ водъ въ 14-мъ вѣкѣ, угро- 
жавшихъ аркѣ большой опасностью, прибавили къ ней нѣсколько 
малыхъ арокъ, и въ этомъ послѣднемъ видѣ мостъ сохранился 
до сихъ поръ (чертъ. 113). 

Мостъ 5. Махѣп черезъ Таде въ Асапата въ Испаніи по- 

строенъ въ 1303 г. Онъ имѣетъ одну большую стрѣльчатую арку 
съ отверстіемъ 40,25 мтр., къ которой прлмыкаютъ слѣва стрѣль- 
чатыя, а справа — полуциркульныя арки меньшихъ размѣровъ 
(чертъ. 114). Мостъ принадлежитъ къ лучшимъ древнимъ соору- 
женіямъ Испаніи. 
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Въ началѣ 13-го столѣтія было построено въ Франціи много 

мостовъ на рѣкѣ Уіеппе. Три изъ нихъ: мосты &. Маха и &. 
ЕКеппе въ Тйторев, и мостъ въ №оий въ 40 километрахъ выше 

первыхъ, существуютъ до сихъ поръ. На чертъ. 115 представленъ 
типъ этихъ мостовъ, изображающій мостъ & Матна, имѣющій 
семь стрѣльчатыхъ арокъ съ отверстіями отъ 8,2 до 13,2 мтр. 
Высота его не сообразована съ горизонтомъ высокихъ водъ, ко- 

торый превышаетъ поверхность полотна, вслѣдствіе чего во время 
половодья движеніе по мосту дѣлается невозможнымъ. Уменьше- 
ніемъ высоты моста сокращались значительно расходы по соору- 
женію, и этимъ вѣроятно объясняется недостаточная высота сво- 

довъ какъ этого, такъ и нѣкоторыхъ другихъ мостовъ въ Фран- 
ціи, построенныхъ въ среднемъ вѣкѣ. Вслѣдствіе небольшого раз- 
витія движенія въ это время произведенное высокими водами пре- 
кращеніе сообщенія не считалось тогда столь важнымъ неудоб- 
ствомъ какъ въ текущемъ столѣтіи, и съ нимъ мирились изъ 

экономическихъ соображеній. Конструкція этого моста страдаетъ 
впрочемъ и въ другихъ отношеніяхъ многими недостатками. Пе- 

редовые отводы его имѣютъ стрѣльчатую, а задніе прямоуголь- 
ную Форму; они продолжаются вверхъ до самаго полотна. Во 

время войны Генриха П Англійскаго съ его сыновьями этотъ 

мостъ былъ перестроенъ, при чемъ воспользовались фунламен- 
томъ галло-римскаго сооруженія, разрушеннаго въ 1182 г. 

Въ тоже время построены сохранившіеся до сихъ поръ мосты 

въ Ае и &. Лийеп на р. Узеппе и мостъ въ Мопітогйоп на 

р. Сатетре. 
„Братья Моста“ и послѣ смерти св. Бенезета продолжали съ 

успѣхомъ намѣченную ихъ основателемъ дѣятельность. Занимаясь 
преимущественно постройкой мостовъ они съ временемъ црі- 
обрѣли въ этомъ искусствѣ большую опытность. Особенное зна- 

ченіе они придавали прочному устройству фундамента, ивъ этомъ 

отношеніи достигли такого совершенства, что ихъ сооруженія 
остались невредимыми до сихъ поръ, между тѣмъ какъ большин- 
ство болѣе позднихъ сооруженій, построенныхъ съ меньшимъ 

знаніемъ и недостаточной опытностью, не могли устоять напору 
льда или высокихъ водъ, а также дѣлались часто жертвами под- 
мыва основанія. Фундаментъ они изготовляли обыкновенно такимъ 
образомъ, что на дно-рѣки бросали большіе камни до тѣхъ поръ 
пока они не выступали надъ поверхностью воды, и къ возведе- 
нію Фундамента приступали только послѣ того, когда существо- 
вала увѣренность, что изготовленный такимъ образомъ каменный 
массивъ пріобрѣлъ прочное положеніе. 
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Изъ построенныхъ ими въ 13-мъ вѣкѣ мостовъ особаго вни- 

манія заслуживаютъ мосты Сишйойёусе и 4. Е5руй, оба на р. 
Ейопе. Постройка моста і@ (ішйойеуе была начата въ 1245 г. 

по приказанію проживавшаго тогда въ Лонѣ папы Инокентія 1\. 
Онъ имѣетъ 18 частью полуциркулярныхъ, и частью слегка по- 

логихъ сводовъ, отверстія которыхъ измѣняются отъ 5 до 33 мтр. 
(чертъ. 116). Длина его достигаетъ 570 мтр. и онъ снабженъ над- 

писью, указывающею на его основателя: „Ропйіех авішагиш й 
сі ропіет рейагиш“. Неоднообразность конструкціи какъ опоръ 
такъ и сводовъ указываетъ на частыя и продолжительныя пере- 
рывы въ работахъ, произведенные тогдашними смутами; для обез- 
печенія безопасности проѣзда онъ былъ укрѣпленъ на концахъ 

башнами. 
Въ 1265 г. „Братья Моста“ приступили къ постройкѣ моста 

№. б5агоитіеп а Роуі (чер.117), называемаго нынѣ &і. Ериій; при 
немъ они выстроили также гостинницу для путешествующихъ, 
какъ это было ими сдѣлано въ Вопраз и Авиньонѣ. Средства на 

постройку этого моста, которая продолжалась 43 года, собира- 
лись во всемъ христіанскомъ мірѣ. Онъ имѣетъ 19 большихъ 

арокъ, которыхъ отверстія измѣняются отъ 24,4 до 33,1 мтр., и 

изъ 7 меньшихъ арокъ; длина его достигаетъ 320 мтр. Вслѣд- 
ствіе большой скорости теченія были необходимы особыя предо- 
сторожности при устройствѣ фундаментовъ; для этого на днѣ 
рѣки устроили платформу (ростверкъ) изъ очень толстыхъ пере- 
крещивающихся брусьевъ, на нихъ расположили два ряда тесо- 

выхъ камней длиной 2 мтр. и высотой 70 сантимтр., на которыхъ 
устроили такой же ростверкъ какъ внизу, и уже на послѣднемъ 
основали кладку быковъ. Для обезпеченія отъ подмывовъ вокругъ 
этого фундамента устроены каменные отсыпи съ полуторнымъ 
откосомъ, значительно стѣсняющіе живое сѣченіе рѣки. Конструк- 
ція сводовъ такаяжь, какъ въ мостѣ Авиньонъ; ширина моста 

между парапетами равняется 4,55 мтр., а вся ширина его— 

5,33 мтр. Вѣроятно недовѣряя прочности моста въ началѣ гру- 
женыя повозки на него не пускали; ихъ разгружали у въѣзда на 

мостъ и перевозили по нему на ручныхъ телѣжкахъ съ низкими 

колесами, взимая за это высокую плату. Но когда впослѣдствіи 
убѣдились, что всѣ опасенія о недостаточной прочности соору- 
женія были неосновательны, то открыли мостъ для всѣхъ пово- 

зокъ безъ исключенія. 
Мостъ 8% Езргій (св. Духа) существуетъ до сихъ поръ, и 

представляетъ весьма изящное сооруженіе. Его ось въ ‘планѣ, 

какъ и ось моста Авиньонъ, не прямая но ломанная линія, обра- 
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щенная выпуклой стороной противъ теченія. Полагаютъ что-въ 

данномъ случаѣ это было сдѣлано съ цѣлью увеличить сопротив- 
леніе моста напору высокихъ водъ. Для покрытія расходовъ по 

содержанію король издалъ указъ, названный РеН4-Віапс,по кото- 

рому за всякій миногъ соли, провозимый по р. В№-пе въ Лонъ, 
взималось мыто въ нѣсколько динарій, этотъ налогъ доставлялъ 
въ годъ отъ 6 до 8 тысячъ лиръ дохода. 

Изъ мостовъ, построенныхъ въ 13-мъ вѣкѣ въ Франиіи всего 

лучше сохранился мостъ Уаепте (или йе іа Саіепйге). Онъ со- 

стоитъ изъ 6 стрѣльчатыхъ арокъ съ отверстіями около 16,5 
мтр. и изъ двухъ малыхъ арокъ у береговыхъ споръ (чертъ. 118). 
На среднемъ быкѣ и на береговыхъ устояхъ находятся крѣпкія 
башни, которыхъ цѣлью было защищалъ мостъ отъ разбойничихъ 
нападеній; на высотѣ пятъ въ опорахъ устроены небольшіе ко- 

ридоры, покрытые сводками. Быки ограничены на обоихъ кон- 
цахъ треугольными отводами, которые продолжены вверхъ до 
высоты полотна. Мостъ построенъ въ 1251 г. 

Построенный въ 13-мъ вѣкѣ мостъ баигеветуе въ Веатп нахо- 

дится на р. Сауе @ОПогов. Ббльшая часть его уничтожена вре- 
менемъ, и въ настоящее время существуетъ на правомъ берегу 
только одна арка съ башней, фундаментъ которой служить вмѣ- 

стѣ опорой, но вблизи лѣваго рукава сохранились развалины че- 

тырехъ каменныхъ опоръ и рядъ деревянныхъ свай. Начерт. 119 
представлена въ двухъ видахъ уцѣлѣвшая арка съ ея башней. 

Въ тоже почти премія что мостъ Вѣапуейегге построены мосты 

черезъ Гоі и Туиусре въ Епйгаіопсз, изъ которыхъ первый имѣ- 
етъ три стрѣльчатыя, слегка пологія арки съ отверстіями въ 13 
и 15 мтр. и одну малую арку. По наружному виду мостъ черезъ 
Той весьма похожъ на мостъ @’ЕзраПоп и весьма вѣроятно, что 

послѣдній служилъ образцомъ для обоихъ мостовъ Тойи Тгпуеге 
которые но конструкціи почти ничѣмъ не отличаются другъ отъ 
друга. Постройка моста черезъ Той была начата въ 1269 г. ивъ 

тоже почти время приступили къ работамъ по сооруженію моста 

Тгпубге, получившаго 5 арокъ съ отверстіями отъ 8 до 16,7 мтр. 
Мосты въ Мецъ построены во второй половинѣ 13-го и въ 

началѣ 14-го вѣка. Они отличаются отъ другихъ мостовъ того же 

времени особой конструкиіей, заключающейся въ томъ, что каж- 

дый сводъ состоитъ изъ четырехъ полуциркульныхъ арокъ, про- 
межутки между которыми заполнены бутовой кладкой, наибольшее 
отверстіе арокъ не превышаетъ 16 мтр. и онѣ выступаютъ изъ 

бутовой кладки на 0,25 до 0,3 мтр. Число мостовъ, построенныхъ 
по этому, вѣроятно у Римлянъ заимствованному, но менѣе хо- 
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рошо исполненному способу, равняется 5; всѣ они исполнены 

довольно грубо, и судя по конструкціи, безъ достаточнаго знанія, 
Нѣсколько мостовъ, построенныхъ по тому же типу, находи- 

лись въ Ройои, только промежутки между арками были заполнены 

не бугомъ, но каменными плитами. Ту же конструкцію представ- 
ляетъ древній мостъ Моппоп въ Моптоий (Англія), каждый сводъ 

котораго образованъ тремя отдѣльными арками, промежутки между 

которыми забраны обыкновенной кладкой. 
Представленный на чертъ. 120 мостъ @е ГАтсйе черезъ Сену 

имѣетъ 24 свода съ отверстіями отъ 3 до 12 мтр. Онъ построенъ 
въ концѣ 13-го вѣка, но въ 14-мъ и 15-мъ столѣтіяхъ подвер- 
гался разнымъ передѣлкамъ. На опорахъ моста находились мель- 

ницы, которыя существовали до недавна. 

Мостъ Ронпіоіе (чертъ. 121) состоялъ изъ 12 арокъ съ отвер- 
стіями отъ 2 до 11П мтр.; на немъ находились два непрерывныхъ 
ряда домовъ, занятыхъ торговыми помѣщеніями. 

Постройка моста @’Ошу черезъ Огпе (чертъ. 122) была на- 

чата въ кониѣ 13-го и окончена въ началѣ 14-го вѣка. Полотно 
его поднимается довольно круто отъ береговъ къ серединѣ, онъ 

имѣетъ одну большую арку съ отверстіемъ 11,2 мтр. и 6 мень- 

шихъ, которыхъ пролеты постепенно увеличиваются отъ концовъ 

моста вправо и влѣво. Отводы окончены вверху довольно острыми 
пирамидами, и сооруженіе имѣетъ въ общемъ красивый видъ. 

Построенный въ концѣ 13-го столѣтія мостъ черезъ р. Тичино 
въ Италіи (чертъ. 123) имѣетъ шесть арокъ различныхъ отверстій, 
изъ которыхъ наибольшее достигаетъ 30 мтр., при толщинѣ въ 

вершинѣ 1,18 мтр. Это сооруженіе представляетъ интересный 
типъ моста покрытаго крышей, который въ среднемъ вѣкѣ былъ 
весьма распространенъ. Крышу поддерживали гранитныя колонны, 
число которыхъ по каждую сторону равнялось 50. 

Мостъ въ Козсп черезъ бааіе чертъ. 124, построенъ во второй 
половинѣ 13-го вѣка; онъ весьма похожъ на построенный болѣе 
чѣмъ 100 лѣтъ ранѣе мостъ йе ГАпвігаі но уступаетъ ему въ 

правильности Формъ и исправности исполненія, 
Мостъ въ бап Лиап @е іаз АПіайсзав близъ (аетопе въ Испаніи 

(чертъ. 125) образованъ стрѣльчатой аркойсъ отверстіемъ 34 мтр. 
и нѣсколькими меньшими, тоже стрѣльчатыми арками. Кладка его 

исполнена весьма тщательно, вслѣдствіе чего, несмотря на не- 

большую толщину свода, осталась безъ поврежденій до сихъ поръ. 
Мостъ имѣетъ живописный видъ. 

Мостъ Кіеобацо нар. Езо (чертъ. 126) состоялъ первоначально 
только изъ нижнихъ арокъ, построенныхъ въ 13-мъ вѣкѣ. Его 
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верхняя надстройка принадлежитъ болѣе позднему времени; она 
понадобилась, вѣроятно, вслѣдствіе недостаточной высоты полотна, 
которое затоплялось высокими водами. 

Мостъ въ Гатогка черезъ Эиеко (чертъ. 127) имѣетъ 16 арокъ 
слегка стрѣльчатой Формы; въ тимпанахъ устроены пустоты, пе- 

рекрытыя полукруглыми сводами. Первоначальную постройку этого 
моста приписываютъ Римлянамъ, но въ 13-мъ столѣтіи его арки 
были вновь отстроены. Ось моста, укрѣпленнаго на правой опорѣ 
башней, имѣетъ ломаный видъ (чертъ. 127а). 

На чертъ. 128 представлена средняя часть моста въ Охепзе че- 

резъ Міпо, состоящаго изъ одной стрѣльчатой арки съ отверстіемъ 
39 мтр., одной полуциркульной въ 29,5 мтр., и изъ пяти мень- 

шихъ стрѣльчатыхъ арокъ. 
Въ Рочестеръ въ Англіи былъ построенъ въ і3-мъ вѣкѣ ка- 

менный мостъ на мѣсто существовавшаго тамъ ранѣе деревян- 
наго, описаннаго выше. Вслѣдствіе небрежнаго содержанія, а вѣ- 

роятно и плохого исполненія въ кладкѣ появились столь значи- 

тельныя трещины, что движеніе по мосту сдѣлалось опаснымъ, и 

оказалась необходимой полная его перестройка. Для пріобрѣтенія 
средствъ архіепископъ Кантрбурскій (Сапіетѣпгу) издалъ въ 

1849 г. чрезвычайное архипастырское посланіе, въ которомъ обѣ- 
щалъ 40 дневное прощеніе грѣховъ и освобожденіе отъ всякаго 

рода покаяній тѣмъ, кто сдѣлаетъ пожертвованіе на постройку 
новаго моста. 

Мостъ черезъ Оизе въ Торкъ (чертъ. 129) былъ замѣчателенъ 
своими стрѣльчатыми арками, но въ настоящее время онъ не су- 
ществуетъ. 

Въ Англіи на многихъ мостахъ находились въ среднемъ вѣкѣ 

часовни, въ которыхъ духовенство служило молебны и собирало 
пожертвованія на постройку новыхъ мостовъ. На собранныя та- 

кимъ образомъ суммы былъ построенъ въ 1338 г. мостъ Ві5йор 
Ансѣапа-Бузйде черезъ Мѣеаг, получившій впервые въ Англіи 
пологіе своды образованные по дугѣ круга, называемые лучко- 
выми; пологость ихъ равнялась почти точно 4,6. Мостъ имѣлъ 

два отверстія изъ которыхъ одно равнялось 30,6, адругое—28 мтр. 
Въ Шотландіи искусство постройки мостовъ находилось въ 

цвѣтущемъ состоянія во время управленія этой страной духовен- 
ствомъ. Но послѣ паденія духовной власти страна покрылась 
прежнимъ мракомъ невѣжества, отъ которого она освободилась 
лишь тогда, когда образованіе и промышленность возбудили въ 

ней новую жизнь. Къ наиболѣе замѣчательнымъ шотландскимъ 
мостамъ принадлежатъ построенные въ 13-мъ вѣкѣ мосты черезъ 
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Тау в Реуі, черезъ Есй въ Втеспт, Дее вь Кіпсакйет о’№и, 
и сооруженный въ 1345 г. мостъ черезъ СТуйевъ Глизовѣ. Кромѣ 
названныхъ находится въ Шотландіи не малое количество дру- 

гихъ, болѣе или менѣе замѣчательныхъ мостовъ, построенныхъ 

въ разное время. 
Въ Англіи постройка каменныхъ мостовъ во второй половинѣ 

14-го вѣка почти совершенно прекратилась, и начиная съ вре- 

мени Генриха Ш до середины 18-го столѣтія Англичане строили 

почти исключительно деревянные мосты самой первобытной кон- 

струкціи., 
Сооруженіе мостовъ въ 12 мъ вѣкѣ продолжалось дѣятельно 

во Франціи и Итами. Въ 1144 г. была издана грамота для осно- 

ванія новаго города подъ названіемъ Мопіаифоп, будущимъ жи- 

телямъ котораго вмѣнялось въ обязанность построить на рѣкѣ 
мостъ, что было исполнено ими не ранѣе какъ въ 1335 г. Мостъ 

Мотаибоп (чертъ. 130) образованъ семью стрѣльчатыми арками, 
съ отверстіями въ 21 мтр., расположенными пятами на быкахъ, 
толщиною 8,3 мтр., отводы которыхъ только немногимъ возвы- 

шаются надъ горизонтомъ высокихъ водъ; въ тимпанахъ устро- 
ены пустоты, перекрытыя стрѣльчатами арками. Полотно возвы- 

шается надъ уровнемъ низкихъ водъ на 18 мтр; ширина его 

между парапетами равнялась въ началѣ 7,6 мтр., но такъ какъ 

вслѣдствіе большого движенія она оказалась недостаточной, то для 

увеличенія ея устранили каменныя плиты, образовавшія парапеты, 
и устроили желѣзныя перила. Ширина моста вслѣдствіе того уве- 
личилась на 1,4 мтр., но тонкіе желѣзные стержни плохо гармо- 
нируютъ съ массивностью сооруженія. Какъ и всѣ почти мосты 

средняго вѣка, мостъ былъ укрѣпленъ тремя башнями: одной въ 

серединѣ и двумя на берегахъ; впослѣдствіи башню со стороны 
Тулузы превратили въ тріумѣальную арку, а въ средней устро- 
ена часовня Богоматери (йае №йе Эаше). Весь мостъ сложенъ 

изъ кирпича, безъ употребленія камня. 

Мостъ черезъ Тес въ Сетей, между Регріпав и Ргайх (чертъ. 
131) построенъ въ 1336 г. Ширина его не превышаетъ 3,9 мтр. 
и онъ имѣетъ только одну арку съ отверстіемъ въ 45 мтр. сло- 

женную изъ тесоваго камня, между тѣмъ какъ остальныя части 

моста состоять изъ кирпича. Полотно моста и подъѣзды къ нему 
расположены на малыхъ аркахъ, имѣ/ющихъ отверстія отъ 7 до 
83 мтр.; для предупрежденія образованія трещинъ въ ключѣ отъ 

дѣйствія односторонней нагрузки главная арка въ вершинѣ нагру- 
жена каменнымъ массивомъ (передвинувшимъ линію давленія въ 

этомъ мѣстѣ по направленію къ нижней направляющей свода). 
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Камни свода обтесаны весьма грубо и надо полагать, что къ ра- 
скружаливанію его приступили только послѣ ютого, когда растворъ 
совершенно окрѣпъ, потому что въ противномъ случаѣ вслѣдствіе 
неточной притески клиньевъ произведенныя сжатіемъ недостаточно 

окрѣпшаго раствора неравномѣрныя осадки могли бы оказаться 

опасными для прочности сооруженія. По своему большому отвер- 
стію этотъ мостъ принадлежитъ къ самымъ значительнымъ соо- 

руженіямъ того времени. 
Мостъ &. Аууіцие черезъ ботдиев (чертъ. 132) построенъ по 

всей вѣроятности въ то же время что и оба предыдушіе, такъ 

какъ съ 1368 г. имѣются свѣдѣнія о движеніи по нему. Онъ ймѣ- 

етъ три полуциркульныя арки; отверстія крайнихъ равняются 
15,4 мтр. а средней—-21,5 мтр.: такъ какъ толщина послѣдней въ 

ключѣ не превышаетъ 0,5 мтр., между тѣмъ какъ толщина обѣихъ 

крайнихъ равна 0,7 мтр. то существуетъ вѣроятность, что сред- 
няя была перестроена въ болѣе позднее время. Мостъ сложенъ 

изъ разноцвѣтнаго песчаника; его ширина между парапетами не 

превышаетъ 3,5 мтр. Вслѣдствіе большой крутизны полотна по- 

возки большей частью оставляли его въ сторонѣ и предпочитали 
переѣзжать черезъ рѣку, глубина которой на этомъ мѣстѣ не- 

большая, въ бродъ, въ настоящее время имъ почти совсѣмъ не 

пользуются, такъ какъ въ небольшомъ разстояніи отъ него по- 

строенъ новый болѣе удобный мостъ. 

Мостъ въ Війагтоу черезъ №ѣе (чертъ. 133) близъ Заіпѣ-7еап-Ріей- 
йе-Рогѣ построенъ во второй половинѣ 14 вѣка. Онъ имѣетъ одну 
полуциркульную арку съ отверстіемъ 17 мтр., двѣ стрѣльчатыя 
по 8,5 мтр. и кромѣ того на лѣвомъ берегу одну полуциркуль- 

ную арку въ 8 мтр. Толщина главной арки въ вершинѣ не пре- 
вышаетъ 0,6 мтр.; толщина опоръ тоже весьма умѣренная, ука- 
зывающая на большую опытность строителя. Ширина пути на 

мосту въ настоящео время равна 2,8 мтр., но надъ главной ар- 
кой она не болѣе 3,35 мтр. 

Къ тому же времени относятъ сооруженіе моста на ручьѣ 
Вазіат притокѣ рѣки №уе, образованнаго одной аркой, которой 
пролетъ 15,3 мтр. 

Построенный по всей вѣроятности въ то же время мостъ въ 

Оіагуис8, департамента Негаш, черезъ рѣку Лалг состоитъ изъ 

полуциркульной арки, которой отверстіе 31,7 мтр., а толщина въ 

вершинѣ только 0,55 мтр. (чертъ. 184). По обѣимъ сторонамъ ея 

въ устояхъ устроены отверстія въ 7,05 и 9,9 мтр., перекрытыя 
полуциркульными арками, принадлежащими болѣе позднему вре- 
мени. Надъ ключемъ главной арки устроена ниша, на верху ко- 
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горой находится крестъ; контрфорсы праваго устоя даютъ осно- 

ваніе, предполагать что на немъ находилась башни. Верхняя часть 

моста возобновлена, кажется, въ не очень давнее время; о томъ 

можно судить по роду кладки, рѣзко выдѣляющейся отъ кладки 

арки и лѣваго устоя, котораго отводы значительно выступаютъ 

вверхъ теченія, а также по уцѣлѣвшей въ первоначальномъ видѣ 
части праваго устоя. 

Въ Италіи въ 14 столѣтіи было построено нѣсколько камен- 

ныхъ мостовъ, которые смѣлостью конструкціи и теперь возбуж- 
даютъ удивленіе. Первое мѣсто между ними занимаетъ мостъ въ 

Туегго черезъ р. Аййа, построенный въ 1337 г. архитекторомъ 
ВагпаБо. На концахъ онъ былъ укрѣпленъ башнями и защищалъ 

доступъ въ замокъ Тгеххо; къ сожалѣнію, его разрушилъ въ 1416 г. 

Сагшаспоіа во времия междоусобной войны, и онъ не былъ послѣ 

вновь отстроенъ. Уцѣлѣвшая до сихъ поръ часть его на чертъ. 135 

заштрихована; изъ Формы ея инженеръ Дагіеіп вывелъ, что отвер- 
стіе свода равнялось 72,25 мтр. при подъемѣ 20,7 мтр., такъ что 

пологость его достигала /,,,. Если бы эти данныя были вѣрны, 
то существовавшее въ Ттеххо сооруженіе по величинѣ отверстія 
не имѣло бы равнаго себѣ до сихъ поръ. Сводъ состоялъ изъ 

гранитнаго камня, сложеннаго въ два ряда, изъ которыхъ внутрен- 
ній имѣлъ толщину около 1 мтр. а наружный—-23 сантиметра. 
Соображаясь съ формой существующихъ въ настоящее время 
развалинъ Эахіеіп дополнилъ чертежъ и полагаетъ, что мостъ 

имѣлъ видъ, представленный на чертъ. 131; этотъ чертежъ реко- 
мендованъ имъ для предлагаемаго возобновленія древняго соору- 

женія. 
Мостъ въ ВНеронѣ черезъ Афуе (чертъ. 136) построенъ въ 1354 г. 

Онъ состоитъ изъ коробовой арки, которой отверстіе достига- 
етъ 49 мтр., а пологость равна !і/,. Мостъ укрѣпленъ башнями, 
защищавшими его въѣзды; по своимъ размѣрамъ онъ принадле- 
житъ къ самымъ большимъ сооруженіимъ Италіи, а по Формѣ 
свода представляетъ самое древнее сооруженіе, сохранившееся до 
сихъ поръ. 

Къ наиболѣе замѣчательнымъ сооруженіямъ, построеннымъ 
въ 14 вѣкѣ въ Италіи, принадлежатъ также мосты въ Александріи 
и Уессѣіо, и акведукъ Еісагал. 

Мостъ въ Александріи черезъ Тапаго въ Флоренціи (чертъ. 137) 
состоитъ изъ 10 круговыхъ, немного пологихъ арокъ съ отвер- 
стіими отъ 16 до 29 мтр., изъ которыхъ четыре, вслѣдствіе ихъ 

поврежденій высокими водами, были перестроены въ 1487 году. 
Верхняя часть моста образуетъ галлерею шириной 7 мтр., по- 

крытую крышей, опирающейся на малыя аркады. 
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Мостъ йессто, тоже въ Флоренціи (чертъ. 138) имѣетъ три 
арки съ отверстіями въ 30 мтр. пологость которыхъ достигаетъ 

1,6. Онъ тоже покрытъ крышей, но значительно ббльшей высоты 

чѣмъ мостъ въ Александріи; внизу устроены магазины, а вверху-- 
галлерея, служащая для соединенія палаццо Рій со зданіемъ при- 
сутствій. 

Акведукъ Нісагахі (чертъ. 1839), пересвкающій горный ручей 
того же названія, проводитъ воду для оротенія огородовъ и ри- 
совыхъ плантацій, безъ которого большая часть пространства 
южной Италіи превратилась бы въ безплодную пустыню. Онъ по- 

строенъ въ концѣ 14 вѣка и имѣетъ 17 арокъ, изъ которыхъ 15 

стрѣльчатыя съ отверстіями отъ 5,1до 7,45 мтр.; высота акве- 

дука достигаетъ на наиболѣе высокомъ мѣстѣ 22 мтр. 
Изображенный на чертъ. 140 мостъ М№ошепіапо черезъ Апіо 

близъ Рима замѣчателенъ тѣмъ, что представляетъ собою неболь- 

шую крѣпость основанную на полупиркульной аркѣ. На это со- 

оруженіе можно смотрѣть какъ на образецъ довольно -частыхъ 

въ среднемъ столѣтіи построекъ, когда мостъ уступалъ на задній, 
планъ, а естественнымъ русломъ пользовались главнымъ образомъ 
для устройства крѣпости, дающей возможность сопротивляться съ 

успѣхомъ хищническимъ набѣгамъ, поошряемымъ тогда повсемѣст- 
ной безурядицей. 

Постройка моста Тоикпоп нар. Ооих въ департаментѣ Агабсйе 
была начата въ 1370 г. и доведена почти до кониа, но оконча- 

тельной отдѣлкѣ его помѣшали политически смуты, и открытіе 
моста для движенія послѣдовало не ранѣе какъ въ 1583 г., т.е. 

по прошествіи болѣе двухсотъ лѣтъ послѣ его сооруженія. Обра- 
зующая его арка имѣетъ отверстіе 49,2 мтр.и подъемъ 17,73 мтр. 
(чертъ. 141); полотно въ правой половинѣ представляетъ уклонъ 
0,15, а въ лѣвой—0,08. Въ пазухахъ устроены сводики разной 
Формы и величины, которыхъ оси параллельны оси главнаго свода, 
а въ верховой щековой стѣнѣ сдѣланы отверстія, черезъ которыя 
можно входить въ пространства, образованныя этими сводками. 
Кладка этого моста во всѣхъ ея частяхъ свидѣтельствуетъ о 

неумѣлости и неопытности строителя, главный сводъ имѣетъ въ 

вершинѣ ббльшую толщину, чѣмъ у пятъ, и конструкція вну- 
треннихъ сводиковъ, особенно на лѣвой сторонѣ, мало соотвѣт- 

ствуетъ дѣйствующимъ на нихъ силамъ. Вслѣдствіе этихъ недо- 

статковъ, а также по причинѣ плохого качества употребленнаго 
для кладки раствора, въ ней образовалось современемъ много столь 

серозныхъ трещинъ, что сооруженіе грозило полнымъ разруше- 
ніемъ, для предупрежденія которого въ 1849 г. его стянули на 
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разныхъ мѣстахъ желѣзными свизями, внутренніе сводики укрѣ- 
пили построенными вверху ихъ добавочными арками и исправили 
кладку главной арки (чертъ. 141а). 

Мостъ черезъ Молдаву въ чешской Прап (чертъ. 142) построилъ 
въ 1358 г. КарлъП\. Его длина равна 520 мтр. а ширина 10,9 мтр., 
и онъ образованъ 18 полуциркульными арками изъ тесоваго камни, 

украшенными архивольтами. Быки оканчиваются пьедесталами, на 

которыхъ установлены статуи и изъ нихъ одна, изображающая 
святого Гоанна Непомука, находится на томъ самомъ мѣстѣ изъ 

которого этотъ угодникъ въ 1393 г. по приказанію короля Вяче- 

слава, былъ сброшенъ въ воду. Кладка этого моста отличается 

столь большой крѣпостью, что осаждавшіе Прагу Шведы, не- 

смотря на всѣ усилія разрушить его, не могли причинить ему 
никакого поврежденіи и должны были отъ своего намѣренія от- 

казаться. 

Построенный въ 1404 г. мостъ въ СозейИапо черезър. Уетйит 
находится вблизи бізбюга и состоитъ изъ одной полуциркуль- 
ной арки, которой отверстіе равно 28 мтр., а подъемъ—около 7 

мтр. (чертъ. 143). Этотъ мостъ представляетъ древнѣйшее соору- 
женіе, имѣющее столь пологіе своды. 

Мостъ въ УШенпеиге @Ауеп (чертъ. 144) черезъ Гой состоитъ 

изъ большой полуциркульной арки съ отверстіемъ въ 35,1 мтр.и 
изъ трехъ меньшихъ арокъ, которыхъ пролеты равняются 1,3,9,0 
и 9,7 мтр.; толщина опоръ достигаетъ 6 мтр., а передніе отводы 

продолжены до высоты полотна, которое образовано двумя на- 

клонными плоскостями, пересѣкающимися надъ вершиной главной 

арки. 
Построенный тоже въ 15 вѣкѣ мостъ въ Нотап$ черезъ УЛзете 

(чертъ. 145) состоитъ изъ арокъ, которыхъ пологость равняется 
1,3, а величина отверстій измѣняется отъ 21,4 до 28 мтр.; вслѣд- 
ствіе большой толщины опоръ, достигающей 9 мтр., видъ соору- 
женія не особенно красивъ. 

МопвПапсоп и бериіп приписываютъ сооруженіе моста УіеШе 
Вупоийе черезъ АШет римлянамъ, (чертъ. 146), но по Самй№еу онъ 

построенъ подрядчиками Сгепіег и Езбопв въ 1454 г. Послѣднее 
показаніе заслуживаетъ болѣе вѣроятія, такъ какъ римскія соору- 
женія отличаются изяшностью и правильностью конструкціи, 
между тѣмъ какъ мостъ Вгіопйе носитъ на себѣ всѣ признаки 
упадка строительнаго искусства, присущіе почти всѣмъ сооруже- 
ніямъ средняго столѣтія. Онъ состоитъ изъ одной арки, которой 
отверстіе равно 54 мтр.,а подъемъ 21 мтр; ширина полотна, рас- 
положеннаго въ довольно крутыхъ подъемахъ, равнялась 4,9 мтр. 
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Вслѣдствіе небрежнаго исполненія кладки въ ней появились столь 

значительныя трещины, что проѣздъ по мосту считался опаснымъ, 
и въ 1750 г. построили въ двухъ километрахъ ниже новый мостъ, 

имѣвиий два отверстія въ 2і и 23 мтр., при толщинѣ свода въ 

вершинѣ 1,46 мтр. По причинѣ недостаточной крѣпости употреб- 
леннаго для кладки камня этотъ мостъ провалился непосредственно 
послѣ устраненія кружалъ. Но его затѣмъ вновь отстроили, при 
чемъ увеличили толщину сводовъ въ вершинѣ до 1,62 шй., ко- 

торая оказалась достаточной; несмотря на то, новое сооруженіе 
постигла послѣ непродолжительнаго времени его существованія 
такая-жъ судьба какъ и первое, вслѣдствіе недостаточного предо- 
храненія фундамента отъ подмыва, основаннаго на мелкомъ гравіи. 
Тогда возвратились обратно къ старому мосту, предварительно 
исправивъ его поврежденія. Но исправленія не были сдѣланы вѣ- 

роятно съ достаточной осмотрительностью, такъ какъ сооруженіе 
обрушилось въ 1822 г., и въ настоящее время на томъ же мѣ- 

стѣ построенъ новый мостъ. 

Къ постройкѣ моста черезъ Мета близъ Адипо въ Италіи, 
(чертъ. 147), называемаго Рошіе Сохто, приступали уже въ 14-мъ 
вѣкѣ Неаполитанскіе короли, но вслѣдствіе бурного теченія этого 

горнаго ручья и дурного качества грунта должны были отъ сво- 

его намѣренія отказаться. Тогда біейпо йеі Ріошѣіпо предложилъ 
дать мосту въ планѣ видъ дуги круга радіуса 176 мтр., обращен- 
ной выпуклой стороной противъ теченія, полагая, что при такой 

Формѣ сооруженіе будетъ лучше сопротивляться ударамъ волнъ. 

ѣіерѣапо приступилъ къ постройкѣ по составленному имъ плану 
въ концѣ 15 столѣтія. Для фундамента были забиты крѣпкія сваи, 
головы ихъ срѣзали на глубинѣ около 2 мтр. ниже горизонта 
среднихъ водъ, забутили вверху большими каменными блоками 
и для лучшей защиты отъ подмывовъ продолжили свайный ро- 
стверкъ на нѣкоторое разстояніе внизъ по теченію. Сваи заби- 
вали въ такое время года, когда русло было почти свободно отъ 

воды; въ слѣдующемъ затѣмъ году приступили къ кладкѣ быковъ, 
нижнюю часть которыхъ, имѣющую отъ 4 до 5 широкихъ обрѣ- 
зовъ, изготовили изъ большихъ камней длиной 4—-5 мтр., сое- 

диненныхъ между собою скобами. Послѣ Стефано, скончавшагося 

до окончанія моста работы продолжалъ его сынъ Апривйпо подъ 

руководствомъ монаха Уосоп@йо изъ Вероны; которому съ самого 

начала принадлежало главное завѣдываніе постройкой. Такъ какъ 

опоры въ планѣ раслоложены по радіусамъ оси моста и ихъ сѣ- 

ченіе прямоугольное, то съ низовой стороны пролеты уже, чѣмъ 

съ верховой, вслѣдствіе чего своды получили слабо коническую 
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Форму, не мало усложнившую ихъ кладку, которая была окончена 

въ 1506 г. Исполненное подъ наблюденіемъ опытнаго руководи- 
теля сооруженіе оказалось столь крѣпкимъ, что, несмотря на боль- 

шую быстроту теченія, сохранилось до сихъ поръ въ хорошемъ 
состояніи. Этотъ успѣхъ слѣдуетъ приписать главнымъ образомъ 
прочному устройству фундамента и тщательному исполненію кладки, 
а никакъ не криволинейной Формѣ оси, которая вслѣдствіе обу- 
словленной ею неодинаковой величины отверстій у верхней и ниж- 

ней части быковъ скорѣе можетъ въ данномъ случаѣ считаться 

вредной, чѣмъ полезной. Мостъ имѣетъ семь арокъ (чертъ. 143), 
которыхъ отверстія постепенно увеличиваются отъ 22,7 мтр.у 
береговъ, до 28,6 мтр. въ серединѣ; толщина опоръ не превыша- 
етъ 4 мтр. Правильностью Формъ и хорошимъ исполненіемъ 

кладки этотъ мостъ выгодно выдѣляется между сооруженіями сред- 
няго вѣка. 

, Техническій характеръ мостовъ средняго вѣка 

Построенные послѣ паденіи Римской Имперіи въ теченіе пяти 

столѣтій мосты указываютъ, какъ по конструкціи, такъ и числу, 
вообще на застой и въ этой отрасли строительнаго искусства, 
хотя нѣкотораго прогресса нельзя не отмѣтить. Продолжавшіяся 
почти непрерывно политическія смуты отразились весьма невы- 

годно на развитіи строительного дѣла особенно въ мѣстностяхъ, 
болѣе удаленныхъ отъ Рима, населеніе которыхъ мало, или со- 

всѣмъ не было знакомо съ римскимъ искусствомъ. Образовавшіяся 
отъ распаденія всемірной имперіи отдѣльный государства заботи- 
лись главнымъ образомъ о сохраненіи своей независимости и 

ослабленіи враждеоныхъ себѣ сосѣдей; они строили мосты только 

въ тѣхъ мѣстахъ, гдѣ въ нихъ оказывалась крайнія необходи- 
мость, и исполнили ихъ большей частью безъ достаточнаго зна- 

нія согласно мѣстному обычаю, или по образцу ближайшихъ рим- 
скихъ сооруженій, подражаніе которымъ, по недостатку собствен- 
ныхъ опытныхъ мастеровъ, отличалось обыкновенно неумѣлостью, 
мѣстной небрежностью, а часто и неспособностью. Совсѣмъ дру- 
гимъ путемъ слѣдовали провинціи, расположенныя вблизи древней 
митрополіи. Имѣя у себя воздвигнутыя прежними повелителями 

величавыя сооруженія, они на нихъ учились и по образцу ихъ 

создали постройки, которыя и въ настолщее время нерѣдко воз- 

буждаютъ удивленіе; мосты какъ Ауідпоп, Сёгей, Тгелхо и др. 
принадлежатъ и теперь къ выходящимъ изъ ряда обыкновенныхъ 
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и представляютъ довольно значительный шагъ въ усовершенство- 
ніи конструкціи сводовъ. Они свидѣтельствуютъ что на ряду съ 

ошибочными и крайне несовершенными постройками среднее сто- 

лѣтіе создало не мало образцовыхъ каменныхъ мостовъ, отлича- 

ющихся неизвѣстной Римлянамъ величиной отверстій и замѣча- 

тельной смѣлостью конструкціи арокъ, толщина которыхъ въ 

многихъ случаяхъ вполнѣ сообразована какъ съ дѣйствующей на 

мостъ нагрузкой, такъ и сопротивленіемъ матеріала, и указываетъ 
на большую опытность строителя. Хотя и въ среднемъ вѣкѣ пред- 
почтеніе отдавали полукруговой формѣ свода, но на ряду съ по- 

слѣдней встрѣчаются, хотя еще довольно рѣдко, пологія и стрѣль- 
чатыя арки. Пролеты одного и того же сооруженія имѣютъ часто 

весьма значительныя величины; мосты обыкновенно укрѣпляли 
башнями, служившими какъ для выслѣживаніи движеній непрія- 
теля, такъ и недопущенія овладѣть ими. 

Вслѣдствіе недостаточныхъ знаній и опытности по устройству 
Фундаментовъ въ глубокой водѣ старались по возможности умень- 
шать число ихъ посредствомъ увеличенія отверстій; но большіе 

пролеты обусловливали большую высоту полуциркульныхъ или 

почти полуциркульныхъ сводовъ, для уменьшенія которой дѣлали 
опоры низкими и давали имъ обыкновенно чрезмѣрную толщину, 
чтобы увеличеніемъ массы увеличить сопротивленіе не всегда 

удовлетворительного основанія. Такъ какъ для подъѣздовъ къ мо- 

сту насышей не устраивали, то полотно получало часто весьма 

крупные подъемы, что при тогдашнемъ обычаѣ ѣздить верхомъ 
безъ употребленія повозокъ не представляло особыхъ неудобствъ. 
Послѣднее обстоятельство было также причиной малой ширины 
построенныхъ въ этомъ періодѣ мостовъ. 

Вообще средній вѣкъ и для мостовыхъ сооруженій не былъ 

благопріятнымъ, но его нельзя назвать временемъ упадка, какимъ 

онъ былъ для другихъ искусствъ. Въ немъ развилось новое на- 

правленіе въ конструкціи каменныхъ мостовъ, представляющее 
хотя небольшой, но вѣрный шагъ впередъ. 

Мосты, построенные въ Х\іи ХуП вѣкѣ. 

Старѣйшимъ изъ построенныхъ въ 16 вѣкѣ мостовъ былъ 
мостъ №йте-ДОате черезъ Сену въ Парижѣ. По нѣкоторымъ исто- 

рическимъ даннымъ можно заключить, что на занимаемомъ имъ 

мѣстѣ въ царствованіе Юліана Апостата (361—363) былъ вы- 

строенъ Римлянами деревянный мостъ. Достовѣрно извѣстно, что 
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въ 15 вѣкѣ здѣсь существовалъ балочный мостъ шириною 18 
шаговъ, построенный въ 13 столѣтіи; каждая изъ его 17 опоръ 
состояла изъ 30 свай, толщиною 1 футъ; высота опоръ достигала 
43 фута. Вслѣдствіе нветхости этого сооруженія парламентъ въ 

1440 г. рѣшилъ совершенно его перестроить, но это постановле- 

ніе не было приведено въ исполненіе, и въ 1498 г. мостъ обва- 
лился вмѣстѣ со всѣми находившимися на немъ домами. Тогда 
парламентъ опредѣлилъ не возстановлять деревяннаго сооруженія, 
и на его мѣстѣ построить каменное. 

Не желая пользоваться чужеземными силами, объявили родъ кон- 

курса, на который отозвалось много самородныхъ строителей, 
представившихъ состизательные проекты. Обсужденіе послѣднихъ 
продолжалось нѣсколько лѣтъ и привело къ заключенію, что ни 

одинъ изъ нихъ не можетъ быть рекомендованъ къ исполненію, 
и что вслѣдствіе отсутствія знающихъ людей въ странѣ, необхо- 
димо обратиться за помощью къ опытнымъ иностраннымъ стро- 
ителямъ. Поэтому рѣшили пригласить итальянскаго монаха Уосопйе 
изъ Вероны, пріобрѣвшаго извѣстность постройкой описаннаго 

выше моста Ропіе Согуо. Лосопйе вполнѣ оправдалъ оказанное 

ему довѣріе, и въ 1507 г. окончилъ постройку моста, получив- 
шаго названіе Мойте-Оате, еще болѣе уврѣпившаго его славу 
(чертъ. 148). Это до недавна существовавшее сооруженіе имѣло шесть 

полуциркульныхъ арокъ съ отверстіями отъ 9,5 до 17,3 мтр.; фунда- 
ментъ опоръ, которыхътолщина равнялась 3,9 а ширина—23,6 мтр. 
былъ основанъ на сваяхъ, заученныхъ крѣпко камнемъ. Для кладки 

брали Парижскій камень, который, вслѣдствіе его неодинакового 

качества, подбирали съ особой тщательностью, и это обстоятельство 
было одной изъ главныхъ причинъ, что мостъ сохранился въ хо- 

рошемъ состояніи до нынѣшияго времени и простоялъ бы вѣроятно 
еще не одно столѣтіе, если бы необходимое для открытія новой ули- 
цы Еипе Кіуой регулированіе набережной не заставило разобрать 
его и замѣнить новымъ съ меньшей высотой сводовъ. 

Въ 1530 г. архитекторъ №соіо 1 Тті№ого построилъ близъ 

воротъ бапдайо въ Флоренціи черезъ рѣку Лицпопе косой мостъ 

съ довольно острымъ угломъ (около 70°). Гакъ какъ нынѣшніе 
способы кладки косыхъ сводовъ въ это время не были извѣстны, 
то изготовленіе его арокъ представляло большія затрудненія. 

Построенный въ 1553 г, мостъ Саройатз въ Сициліи на р. 
Утека (чертъ. 149) имѣетъ одно отверстіе, которого пролетъ 29 мтр. 
а подъемъ 20 мтр. Его обратныя крылья скрѣплены контрѣор- 
сами; вверху одного изъ нихъ изображенъ крестъ, а вверху дру- 
гого—гербъ Карла \"2. Средняя часть полотна на небольшомъ про- 



—9— 

тяженіи имѣла горизонтальное положеніе, и съ обѣихъ сторонъ 
къ ней примыкали довольно крутыя наклонныя плоскости. Вслѣд- 
ствіе представлявшихъ послѣдними не малыхъ затрудненій движе- 

нію, онѣ были замѣнены въ 1303 г. горизонтальными плоскостями, 
и для облегченія стока высокихъ водъ пристроили боковыя отвер- 
стія, не измѣняя средней главной арки и контрфорсовъ. Нынѣшній 

видъ этого моста изображенъ на чертъ. 149а. 

Мостъ Сѣепопсеанх (чертъ. 150) построилъ въ 1556 г. знаме- 

нитый РЫШПѣегй Оеі0огше. Кго архитектура сообразована съ на- 

ходящимся вблизи великолѣпнымъ замкомъ Кепаізвапсе, постро- 
еннымъ немного ранѣе моста. Нѣсколько лѣтъ послѣ открытія 
движенія по новому сооруженію Катерина Медичи велѣла по- 

строить не немъ изящное зданіе, котораго просвѣты во всѣхъ 

этажахъ находятся вертикально надъ быками и надъ вершинами 
сводовъ. Это зданіе существуетъ до сихъ поръ и мостъ Сѣепопсеацх 

представляетъ единственное сооруженіе этого рода застроенное 
въ верхней части зданіями. 

На чертъ. 151 представленъ построенный въ 1570 г. архитек- 
торомъ Аппашай мостъ черезъ Арно въ Флоренціи, извѣстный подъ 

названіемъ „Тройцина моста“. Кго почти эллиптическіе своды 
сложены изъ буга и имѣютъ пологость 1,6; пролеты обоихъ край- 
нихъ отверстій равны 26,13 и 26,75 мтр., а средняго—19,19 мтр. 
Полотно представляетъ двѣ немного наклонныя плоскости, подни- 

мающіяся отъ береговъ къ серединѣ. На этомъ сооруженіи за- 

мѣтно отразилось вліяніе эпохи возрожденія; своды отдѣланы изящ- 

ными архивольтами и карнизами и украшены въ ключѣ картуш- 
ками, отличающимися правильностью рисунка (чертъ. 15іа п б). 

Въ 1578 г. архитекторъ Апйгопей @п Сегсеац приступилъ къ 

постройкѣ моста Роиі №н], котораго основной камень былъ по- 

ложенъ Генрихомъ Ш, но вслѣдствіе возстанія Лиги при Ген- 

рихѣ 1\" долженъ былъ прекратить работы на продолжительное 
время, и сооруженіе довелъ до конца только въ 1604 г. Карлъ 
Магсѣавй на средства, добытыя виннымъ налогомъ. Мостъ со- 

стоитъ изъ двухъ частей, соединяющихъ островъ внутренняго го- 

рода съ берегами Сены. На чертъ. 152 представлена часть, при- 
мыкающая къ правому берегу, образованная эллиптическими ар- 
ками, отверстія которыхъ достигаютъ 20 мтр. Ширина моста весьма 

значительна, и превышаетъ 22 мтр., изъ которыхъ около 10 мтр. 
занимаетъ проѣзжая часть, а 11 м.—банкеты для пѣшеходовъ. 
Треугольные передніе и задніе отводы въ верхней своей части 

переходятъ въ полукруглые выступы, на которыхъ въ прежнее 
время находились торговыя помѣщенія. На второй аркѣ со сто- 

роны Дувра было расположено построенное фламандцемъ Зеав Ши- 
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Табг насосное зданіе, имѣвшее цѣлью доставить воду разнымъ 
городскимъ каналамъ; оно носило названіе „іа бапагаіше“ отъ 

вылитой изъ свинца и позолоченной группы, изображавшей Спа- 

сителя у колодца Самаритянъ, которая находилась на его фасадѣ. 
Такъ какъ эта группа стѣсняла движеніе по мосту, то впоселѣд- 
ствіи она была устроена. Мостъ Ропі №еиі сохраняется какъ 

древній изнщный памятникъ въ первоначальномъ видѣ. 
Въ 1587 г. былъ объявленъ конкурсъ на постройку моста 

НВіао въ Венеціи, п изъ представленныхъ двухъ проектовъ Зса- 

тох2і и йа Ропіе, получилъ предпочтеніе послѣдній. Знаменитымъ 

Палладіо былъ предложенъ проектъ этого моста еще ранѣе до 

объявленія конкурса, но исполненіе его было признано неудобнымъ 
вслѣдствіе чрезвычайного богатства орнаментацій, значительно 

увеличивавшихъ стоимость сооруженія. Къ постройкѣ моста по 

проекту 4а Ропіе приступили немедленно послѣ его одобренія въ 

1537 г., но большія затрудненія, встрѣченныя при устройствѣ 
Фундамента, затянули окончаніе его до 1590 г. Онъ имѣетъ одно 

отверстіе въ 28,5 мтр., украшенное архивольтами и карнизами 
(чертъ. 153) его ширина между парапетами равняется 22 мтр., изъ 

которыхъ проѣзжая часть занимаетъ 7 мтр. а 7 мтр. отведены 

для двухъ банкетовъ, къ которымъ ведутъ мраморныя ступеньки. 
Остальная часть моста застроена двумя рядами зданій, въ кото- 

рыхъ помѣщаются торговые магазины. Мостъ ЕіаПо представля- 
етъ весьма изящное сооруженіе. 

Мостъ У7сепге (чертъ. 154) по виду п конструкціи весьма по- 

хожъ на мостъ ЕіаШо, только отдѣлка его болѣе простая, и зда- 

ній на немъ не имѣется. Его арка образована по дугѣ круга, ко- 

торой хорда 30,9 мтр., а подъемъ 9,і м. Полотно, назначенное 

только для пѣшеходовъ, имѣетъ довольно крутые подъемы. 

Тому же строителю принадлежитъ также мраморный мостъ в 

Флоренціи, котораго арка при отверстіи 43,23 мтр. имѣетъ подъ- 

емъ 9,1 нтр. Толщина свода въ вершинѣ не превышаетъ 1,62 мтр., 
а ширина полотна 11 мтр. 

Большой смѣлостью конструкціи отличается построенный Пе- 

тромъ Сагі въ 1599 г. мостъ на бойняхъ въ №йиипйекд, котораго 
подъемъ при отверстіи 29,6 мтр. равняется 3,9 мтр., такъ что 

пологость арки достигаетъ 1,8, а толщина свода въ ключѣ не 

превышаетъ 1,2 мтр. Толщина его устоевъ всесьма значительна 

и швы кладки ихъ идутъ параллельно швомъ свода въ пятахъ 

(чертъ. 155). Это сооруженіе можетъ считаться довольно удачнымъ 
типомъ мостовъ для неболышихъ городовъ на рѣкахъ, которыхъ 
высокія воды незначительны. 
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Изъ мостовъ, построенныхъ въ 16 вѣкѣ въ Испаніи наиболь- 
шаго вниманія заслуживаютъ: мостъ въ АПШшагах и въ Согйоха, 

Первый изъ нихъ находится на р. Таде близъ з. Атахкаг и 

образованъ полупиркульными арками, которыхъ отверстія равны 
33 и 38 мтр. (чертъ. 156). Виду сооруженія не мало вредятъ архи- 
вольты, ширина которыхъ несообразована съ отверстіями арокъ, 
а также чрезмѣрная толщина средняго быка. Какъ изъ чертежа 
видно арка съ отверстіемъ 33 мтр. окаймлена болѣе широкой ар- 
хивольтой, чѣмъ арка въ 38 мтр. Мостъ черезъ ДКіо бап Лиат 
близъ Сохйога (чертъ. 157) построенъ почти въ тоже время что и 

мостъ АШпагах. Онъ состоитъ изъ одной арки съ отверстіемъ 
31 мтр.; для пропуска высокихъ водъ устроены въ устояхъ ма- 

лыя отверстія, перекрытыя полуциркульными сводами, которые въ 

правомъ устоѣ расположены въ два этажа. 

Постройка моста Сіейекаиі черезъ р. Уіеппе (чертъ. 158) 
была начата въ 1560 г., но доведена до конца, благодаря заботамъ 

бичу, только въ 1609 г. Онъ имѣетъ девять арокъ, которыхъ от- 

верстія одинаковы и равны 9,8 мтр.; ихъ подъемы, соотвѣтственно 

уклону проѣзжей части моста, увеличиваются отъ береговъ къ 

серединѣ. Своды срѣзаны по краямъ наклонными поверхностями, 
по способу такъ называемыхъ „коровьихъ роговъ“, которые въ 

древнихъ постройкахъ очень рѣдко встрѣчаются. Эти срѣзы облег- 
чили свободный протокъ высокихъ водъ, и придали какъ сводамъ 

такъ и слишкомъ толстымъ опорамъ болѣе легкій видъ, отчего 

внѣшность сооруженія много выпграла. 
Мостъ на Сенъ въ Машез былъ построенъ въ началѣ 17 вѣка, 

и состоялъ изъ большого числа малыхъ арокъ ось которыхъ въ 

въ планѣ имѣла видъ ломанной линіи. Вслѣдствіе неправильности 
какъ проэкта такъ и конструкціи этотъ мостъ былъ совершенно 
перестроенъ въ 1765 г. знаменитымъ инженеромъ Реггопей 

Построенный въ 1611 г. мостъ въ Спіх, въ 8 километрахъ 
отъ Гренобля, черезъ р. Огае (чертъ.159) имѣетъ одно отверстіе, 
котораго пролетъ 45,7 мтр. Подъемъ его круговой арки 15,7 мтр,, 
а толщина свода въ ключѣ 1,36 мтр. Вниманія заслуживаетъ кладка 

свода волизи пятъ, которой радіальные швы здѣсь значительно 

удлинены. Она указываетъ на правильное пониманіе строителемъ 
способа дѣйствія силъ, которое тогда могло быть пріобрѣтено 
только опытомъ и практическимъ умомъ, твкъ какъ линія давле- 

нія, унснающая это дѣйствіе наглядно, не только въ 17 вѣкѣ, но 

и значительно позднѣе, не была извѣстна. Вслѣдствіе большой 
крутизны полотна моста, особенно въ сго лѣвой половинѣ, про- 
ѣздъ по нему былъ столь затруднителенъ, что въ настоящее время 
онъ совсѣмъ перестроенъ. 
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Мостъ & М;сіе въ Парижѣ построенъ въ 1617 г. Онъ со- 

стоитъ изъ четырехъ арокъ, изъ которыхъ обѣ среднія имѣютъ 

отверстія по 13,7, а крайнія—по 9,7 мтр. Передніе отводы про- 
должены до высоты полотна; на среднемъ находилась статуя Люд- 
вика ХШ, а другіе оканчивались вверху нишами. Ширина моста 

равнялась 25 мтр., и онъ былъ застроенъ двуми рядами зданій, 
которыя, вслѣдствіе угрожавшей имъ опасности, снесли въ 1807 г. 

Въ 1822 г. разобрали и самъ мостъ, и на его мѣстѣ построили 
новый шириною 30 мтр.; такъ какъ старые фундаменты оказались 

неудовлетворительными, и невозможно было ими воспользоваться, 
то пролеты нового сооруженія опредѣлили независимо отъ вели- 

чинъ прежнихъ отверсіій. 
‘охранившійся до сихъ поръ въ первоначальномъ впдѣ мостъ 

Матіе (чертъ. 160) получилъ свое названіе отъ генеральнаго под- 

рядчика мостовъ въ Франціи Христофа Маріи, который началъ его 

постройку въ 1613 г.; вслѣдствіе разныхъ перерывовъ мостъ былъ 

оконченъ только въ 1635 г. Онъ имѣетъ пять полуппркульныхъ 
арокъ съ отверстіями отъ 14,0 до 17,8 мтр., и служитъ для сое- 

диненія острова 84. Гопів съ прилежащими частями города. Ши- 

рина его равна 23,7 мтр.; какъ и мостъ 84. Міс№1 онъ былъ за- 

строенъ двумя рядами зданій. Въ 1661 г. высокія воды уничто- 
жили двѣ арки вмѣстѣ съ 22 находившимися на нихъ домами, 
Эти арки послѣ непродолжительного времени были вновь отстро- 
ены, но уже безъ зданій, а въ 1785 снесли и остальные, нахо- 

дивийеся на мостѣ дома. 
Мостъ Аи Сѣатуе построенъ на томъ же почти мѣстѣ, на 

которомъ находился упоминаемый въ Комментаріяхъ Цезаря дере- 
вянный мостъ. Онъ былъ сооруженъ въ 12 вѣкѣ тоже изъ дерева, 
но вслѣдствіе частыхъ поврежденій и нѣсколькократныхъ уничто- 
женій высокими водами замѣнили въ 1639 г. деревянное соору- 
женіе каменнымъ, состоявшимъ изъ шести арокъ. Послѣднее су- 
ществовало до 1858 г. и было разобрано по той же причинѣ, что 

и мостъ &8. Мсѣе!. Построенный на его мѣстѣ новый мостъ имѣ- 

етъ только три арки. 
Мостъ @е іа Тоитпейе построенъ въ 1656 г. тѣмъ же строп- 

телемъ, что и одинаковый съ нимъ по виду мостъ Магіе, отъ ко- 

тораго онъ отдѣленъ только островомъ 8і1. Гопів. Онъ имѣетъ 
шесть полуциркульныхъ арокъ съ отверстіями отъ 15,6до 17,7 мтр., 
и ширину 16,24 мтр. Этотъ мостъ существуетъ въ первоначаль- 
номъ видѣ до сихъ поръ, только въ 1845 г. для уширенія полотна 

къ нему пристройли чугунныя арки, пяты которыхъ расположили 
на пилястрахъ, образующихъ продолженіе переднихъ и заднихъ 



отводовъ. Тимпаны какъ этого моста такъ и моста Магіе, были 

украшены изящными нишами съ фронтонами. 
Мосты 5& Сйанев и ропіаи Доные въ Парижѣ построены въ 

1634 г. управленіемъ госпиталя Ноіе1 Піеи для церковнослужи- 
телей. Первый состоялъ изъ двухъ арокъ по 12,8 мтр., а послѣд- 
ній имѣлъ тоже двѣ арки съ отверстіями 11,7 мтр. Оба моста 

были покрыты зданіями, между которыми для проѣзда оставлена 

была полоса шириною 3,25 мтр. 
Въ 1666 г. епископъ Базошріёгге вновь отстроилъ по планамъ 

Франсоа Блондель разрушенную часть моста йс байтев черезъ 
Спатетіе (стр. 62). Пристройка получила 10 арокъ съ отверстіями 
отъ 6,2 до 11,7 мтр., изъ которыхъ три имѣли стрѣльчатую а 

остальныя—-полуциркульную хорму; ихъ опоры были основаны 

на материкѣ изъ жирной глины толщиною 30 мтр., которой пе- 

редавали давленіе посредствомъ платформы, расположенной на рост- 
веркѣ, 

Въ 1683 г. доминиканскій монахъ Кошапо построилъ черезъ 
Мааз (Меизе)въ Масхс№ мостъ, имѣвшій 3 каменныхъ арокъ 
съ отверстіями отъ 13 до 13,5 мтр. и одно деревянное отверстіе 
въ 19,9 мтр. (чертъ. 161). Цѣлью послѣдняго было прекратить со- 

общеніе съ городомъ при приближеніи непріятеля. Арки укра- 
шены архивольтами; передовые отводы имѣютъ въ планѣ форму 
равносторонняго треугольника, а задніе—полу-восьмиугольника. 

Въ 1632 г. былъ построенъ черезъ Сену вблизи королевскаго 
пворца въ Парижѣ весьма прочный мостъ й@е Тиетіе или рот 
Поуай, который черезъ 24 года послѣ его сооруженія сгорѣлъ 
вмѣстѣ съ находившейся на немъ машиной Лоіу, установленной 
для подъема воды. Построенный на его мѣстѣ въ 1656 г. новый, 
тоже деревянный мостъ былъ снесенъ высокими водами въ 1684 г., 
послѣ чего, для устраненія неудобствъ, представляемыхъ деревян- 
нымъ сооруженіемъ въ самомъ оживленномъ центрѣ города, рѣ- 
шили выстроить новый мостъ изъ камня, и немедленно присту- 
пили къ исполненію этого рѣшенія по плану, составленному архи- 
текторомъ Лиев-Нагйопіп-Мапзаг@. Работы были начаты 25 ок- 

тября 1685 г., но при изготовленіи основаній для быковъ встрѣ- 
тились съ такими затрудненіями, что преодолѣніе ихъ тогдашнимъ 

Французскимъ строителямъ оказалось не подъ силу. Тогда пригла- 
сили изъ Голландіи монаха Романо, пріобрввшаго извѣстность 

сооруженіемъ моста въ Маевіуісѣі. Романо устроилъ фундаментъ 
трехъ быковъ (чертъ. 162) на сваяхъ, забивка которыхъ происхо 
лила въ окруженныхъ перемычками пространствахъ, освобожден- 
ныхъ отъ воды; для кладки фундамента брали тесовые камни, ко- 
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торые соединяли между собою желѣзными скобами. При изготов- 

леніи основанія для ближайшаго къ Тюилеріямъ быка, гдѣ тол- 

щина иловатаго слоя оказалась особенно значительной, Романо 

вычерпалъ помощію изобрѣтенной имъ, и при постройкѣ моста 

черезъ Мааз впервые употребленной землечерпательной машины, 
весь слабый грунтъ, выровнялъ хорошо подошву основанія, обра- 
зованную крѣпкимъ материкомъ, и опустилъ на него нагружен- 
ный камнями ящикъ такой высоты, что верхней своей частью 

онъ выступалъ изъ воды; снаружи положеніе ящика укрѣпили 
сванми и каменной отсыпью. На этомъ фундаментѣ выстроили 
колодецъ изъ правильно обтесанныхъ и скобами соединенныхъ 

камней, внутреннее пространство котораго заполнили каменнымъ 

матеріаломъ и залили пуццолановымъ растворомъ. Такой растворъ 
былъ здѣсь впервые, послѣ паденія Римской Имперіи, употребленъ 
для кладки погруженной въ водѣ. Когда кладка достаточно окрѣпла, 
нагрузили ее грузомъ, значительно превышавшимъ будущее дав- 

леніе отъ верхняго строенія моста и его нагрузки. Такъ какъ по 

прошествіи шести мѣсяцевъ оказалось, что отъ дѣйствія этого 

груза кладка сѣла всего на 27 сантиметровъ, и эту осадку при- 
писали сжатію раствора, то признали Фундаментъ внполнѣ проч- 
нымъ и приступили къ продолженію работъ, при чемъ въ кладку 
задѣлали рукописи и монеты. 

Мостъ получилъ пять коробовыхъ сводовъ съ отверстіями отъ 

21 до 23,5 мтр., его ширина равна 17 мтр. Для облегченія въѣзда 
полотно на концахъ упирено посредствомъ тромпоновъ, устроен- 
ныхъ въ крайнихъ аркахъ. Мостъ находится на самомъ узкомъ 
мѣстѣ рѣки, поэтому вода протекаетъ здѣсь съ большой ско- 

ростью и имѣетъ значительную глубину. Вслѣдствіе того ежегорно 
появляются подмывы фундаментовъ, вредныя дѣйствія которыхъ 
предупреждаются погруженіемъ тяжелыхъ матеріаловъ въ размы- 
тыя мѣста. ГТюлерійскій мостъ и въ настоящее время находится 
въ исправномъ состояніи. 

Въ 17-мъ вѣкѣ было построено въ окрестностяхъ Парижа и 

Версаля нѣсколько замѣчательныхъ акведуковъ, находищихся боль- 
шей частью до сихъ поръ въ дѣйствіи. Старѣйшій изъ нихъ, 

акведукъ Аусией (чер. 163) построила Марія Медичи въ 1624 г., 
для провода воды въ Парижъ; онъ замѣнилъ римскій акведукъ, 
построенный императоромъ Юліаномъ для снабженія водою теп- 

лыхъ бань своего дворца. Длина акведука равняется 690 мтр., 
наибольшая высота 21 мтр.; его каналъ расположенъ на аркахъ 
съ отверстіями около 8 мтр. Въ настоящее время по нему про- 
текаетъ весьма небольшое количество воды, доставляемое преж- 
нимъ источникомъ. 
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Акведукъ Маіиіепоп долженъ былъ составлять часть провода, 
проектированнаго для снабженія Версаля водою изъ источника 

Епге, отстоящаго отъ него на разстояніи около 80 километровъ. 
Высота акведука, котораго проектная длина превышала 5 кило- 

метровъ, достигала 75 мтр.; въ его наиболѣе высокой части пред- 
полагали устроить арки въ трехъ этажахъ высотою около 25 
мтр. Къ постройкѣ этого акведука приступили по приказанію 
Людвика Хіі\" въ 1684 г., но вслѣдствіе Оѣдствій, постигшихъ 

этого монарха при концѣ его царствованія, пѣвшихъ послѣд- 
ствіемъ почти полное сокрушеніе могущества Франиіи, работы 
послѣ непродолжительнаго времени были приращены, и болѣене 
возобновлялись. Въ настоящее время существуютъ построенныя 
въ і7-мъ вѣкѣ 48 арокъ съ пролетами въ 13 мтр., которыя вслѣд- 
ствіе не особенно доброкачественнаго раствора находятся въ до- 
вольно плохомъ состояніи. 

Построенный въ 1686 г. версальскій акведукъ Виес (чер. 164), 
состоитъ изъ двухъэтажныхъ арокъ съ отверстіями 5,5 мтр., его 

наибольшая высота не превышаетъ 24 мтр., адлина равна 410 мтр. 
Другой версальскій акведукъ Маху (чер. 165) построенъ въ 

тоже время что и предыдущій; его высота достигаетъ 28 мтр., 
длина 644 мтр., а отверстія арокъ равняются 8 мтр.; послѣднія 
на всемъ протяженіи акведука устроены въ одинъ рядъ. 

Постройка изображеннаго на чертъ. 166 моста черезъ р. С@а- 
топпе въ Тулузъ была начата въ 1542 г., но вслѣдствіе разныхъ 
препятствій ее окончили только въ 1632 г. Опъ состоитъ изъ 

коробовыхъ арокт, которыхъ отверстія отъ середины къ берегамъ 
уменьшаются съ 34,4 до 14 мтр.; ширина между парапетами до- 
стигаетъ 20 мтр. Въ тимпанахъ оставлены пустоты, которыя 
снаружи весьма удачно окаймлены тесовымъ камнемъ; изъ камня 

изготовлены также наружныя части сводовъ, а щековыя стѣны 
сложены изъ кирпича. Формы какъ самаго сооруженія такъ и его 

украшеній удовлетворяютъ эстетическому вкусу; общему впечат- 

лѣнію мѣшаетъ немного чрезмѣрная толщина опоръ, достигаю- 
щая 8 мтр., значительно стѣснившая живое сѣченіе рѣки. Вслѣд- 
стіе того во время половодья вода у моста нерѣдко выступаетъ 
изъ береговъ и послѣ необычайно высокихъ водъ въ 1875 г., 
было рѣшено мостъ разобрать. Но впослѣдствіи это рѣшеніе измѣ- 

нили, и изящный тулузскій мостъ существуетъ до сихъ поръ. 
Въ 1660 г., построенъ въ Пизѣ мостъ Ротіе @ Мегго, отли- 

чающійся особенно хорошимъ исполненіемъ кладки (чер. 167) 
Зсѣ его карнизы изготовлены изъ бѣлаго мрамора, но профили 

ихъ тяжелые, не соотвѣтствующіе размѣрамъ сооруженія. Весь 
7* 
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мостъ выстроенъ изъ камня, за исключеніемъ сводовъ, которые 
сложены изъ кирпича, 

Во время владычества Генуэзцевъ въ Корсикъ было построено 
на этомъ островѣ нѣсколько каменныхъ мостовъ различныхъ раз- 
мѣровъ. Большинство ихъ состояло изъ малыхъ неправильныхъ 
арокъ съ значительными уклонами полотна. Типичнымъ образ- 
цомъ этихъ сооруженій можетъ служить представленный на чертъ. 
168 мостъ Веотсо. Многіе изъ этихъ мостовъ для облегченія 

отраженія непріятеля, получили въ планѣ ломанный вилъ, что не 

мало усложняло ихъ конструкцію. Мостъ въ Таиупапо, планъ 

котораго данъ на чертъ. 169, представляетъ образецъ такого со- 

оруженія. 
На чертъ. 170 изображенъ построенный Генуэзцами мостъ въ 

Роиіепого, котораго главная арка имѣетъ отверстіе 15,54 мтр. 
Въ новѣйшее время французскіе инженеры увеличили его, ока- 

завшуюся недостаточной, ширину помощію консоль до 3,06 мтр.; 
вслѣдствіе не особенно развитаго сообщенія на островѣ эта не- 

большая ширина вполнѣ удовлетворяетъ мѣстнымъ потребностямъ. 
Детали консоль представлены на чертежахъ 170 аиѣ. На этомъ 

мостѣ происходила въ 1769 г., битва, имѣвшая послѣдствіемъ 
окончательное присоединеніе Корсики къ Франціи. 

Мостъ 7иейаи близъ Токдаи въ Германіи (чертъ. 171) состоитъ 

изъ 12 полуциркульныхъ арокъ съ отверстіями отъ 10,7 до 15 

мтр. Въ противуположность принятому въ 17-мъ вѣкѣ правилу, 
по которому въ серединѣ рѣкидолжно находиться отверстіе, этотъ 

мостъ состоящій изъ двухъ, вполнѣ симметричныхъ половинъ, 
имѣетъ въ серединѣ опору. Передніе отводы устроены только на 

каждой второй опорѣ, такъ что находнщіеся между ними быки не 

имѣютъ ледорѣзовъ. 
Чертежъ 172 представляетъ построенный въ концѣ 17-го вѣка 

віадукъ Ронда въ Андалузіи въ Испаніи. Онъ пересѣкаетъ глу- 
бокое ущелье, черезъ которое протекаетъ горный ручей, обра- 
зующій много пороговъ. Высота віадука въ серединѣ 140 мтр. 
а пролетъ средняго отверстія 14 мтр.; на высотѣ 70 мтр., онъ 

укрѣпленъ распорной аркой. Опоры до высоты 38 мтр., надъ этой 
аркой состоятъ изъ сплошной кладки, и верхняя часть ихъ обра- 
зована отверстіями, величиной 10,5 мтр., перекрытыми полуцир- 
кульными сводами. Эта часть отдѣлана изящно во вкусѣ17 вѣка. 
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Техническій характеръ мостовъ, построенныхъ въ Хіи 
Х\и вѣнѣ. 

Мосты 16-го и 17-го столѣтій указываютъ на значительное 

усовершенствованіе ихъ конструкціи сравнительно съ мостами 

средняго вѣка. Изобрѣтеніе землечерпательной машины, употреб- 
ленной впервые при мостѣ въ Маезісѣ% сдѣлало возможнымъ 

устранять изъ мѣста основанія ненадежный грунтъ подводнымъ 

образомъ. Вмѣсто прежнихъ каменныхъ отсыпей, чрезмѣрно 
стѣснявшихъ сѣченіе рѣки, получили предпочтеніе, для укрѣпле- 
нія подошвы фундамента, свайные ростворки, а въ одномъ слу- 
чаѣ, для возможности исполненія подводной кладки безъ устрой- 
ства перемычекъ, примѣнили при сооруженіи опоръ погруженные 
ящики (кессоны). Забытый со времени паденія Римской Имперіи 
пупцолановый растворъ начинаетъ вновь появляться, и надо по- 

лагать что его возобновленіе обязано не новому открытію, но 

римскимъ сочиненіимъ, изъ которыхъ лучшіе строители того вре- 
мени черпали свои знанія. Кромѣ полуциркульныхъ начинаютъ 

употреблять и пологія, (коробовыя и лучковыя) арки, цѣлью ко- 

торыхъ было, главнымъ образомъ, замѣнить крутые наклонные 

въѣзды мостовъ @редняго вѣка горизонтальнымъ, или почти гори- 
зонтальнымъ полотномъ. 

Немалыя затрудненія встрѣчали строители этого времени при 
опредѣленіи толщины сводовъ и опоръ; вслѣдствіе полного отсут- 
ствія знаній по сопротивленію матеріаловъ они должны были по- 

лагаться на собственное практическое чувство, принимая во вни- 

маніе лучшія прежнія сооруженія. Знаменитый французскій инже- 

неръ Сапеу предлагалъ ученымъ въ началѣ 18-го столѣтія слѣ- 

дующіе вопросы: 
1) Какую толшину должны получить устои (береговыя опоры) 

въ зависимости отъ пролета арокъ и величины ихъ нагрузки? 
2) Какая зависимость существуетъ между шириною быковъ, 

отверстіями арокъ и ихъ грузомъ? 
3) По какому правилу слѣдуетъ опредѣлять толщину свода въ 

ключѣ, при разной величинѣ отверстія? 
Желая хотя приблизительно отвѣтить на эти, насущные для, 

инженера вопросы не дожидаясь мнѣній ученыхъ, Сапіѣеу приво- 
дитъ правила, которыми руководились его предшественники. Такъ 
по Леону-Бантистъ-Альбертъ толщина опоръ должна равняться 
7, отверстія, а по Палладіо—не менѣе , и не болѣе !, отвер- 
стія. Въ древнихъ мостахъ толщина колеблется между /, и и 
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отверстія; такъ въ мостѣ Кішіиші это отношеніе равно 13,3 въ 

мостѣ ВаскПопе—!, Кегопе—,, Ропше Бхю въ Римѣ—!, 
въ мостахъ бапію Апдеіо (Айгпапо), ропіе йеі пайо-Сарі, Тагре- 
)і8 или Кайгісіпз и МПуйишз—!,. Изъ этихъ и другихъ примѣровъ 
Сашіѣеу выводитъ правило, что толщина опоръ должна равняться 
около іу, отверстіи. Толщина свода въ ключѣ получается изъ 

древнихъ сооруженій отъ /, до ,, пролета. Этими отноше- 

ніями руководились строители даже въ началѣ 19-го вѣка, пока 

опыты, произведенные надъ сопротивленіемъ каменныхъ матеріа- 
ловъ и развитіе строительной механики не уяснили всесторонне 
вопроса о размѣрахъ сводовъ и опоръ. 

Эпоха возрожденія не осталась безъ замѣтнаго вліянія и на 

постройку мостовъ. Ел дѣйствіе отразилось главнымъ образомъ 
на мостахъ въ Италіи, и отчасти во Франиіи. Въ этомъ отно- 

шеніи особенно замѣчательны мосты Тшие (Тройцинъ мостъ) и 

НіаПо въ Италіи, и Тулузскій мостъ и Ропё №иййвъ Франши. 
Менѣе прогресса замѣчается въ 16-мъ и 17-мъ вѣкахъ въ Гер- 
маніи, гдѣ мосты, вслѣдствіе чрезмѣрной толщины сводовъ полу- 
чали тяжелый и неуклюжій видъ; выгодныя исключенія изъ общей 
массы представляютъ мосты въ чешской Прагѣ и въ Пвѣтовѣ 
(імейац). Віадукъ Копйа свидѣтельствуетъ о значительномъ раз- 
витіи вкуса и строительнаго искусства въ Испаніи. Въ общемъ 
во всѣхъ странахъ Запада замѣтно болѣе или менѣе сильное 

стремленіе къ совершенствованію, достигающее въ нѣкоторыхъ 
изъ нихъ довольно высокой степени развитія. 

Мосты въ Китаѣ и Японіи. 

Кромѣ мостовъ со сводами, конструкція которыхъ въ общихъ 
чертахъ описана выше, существуетъ въ Китаѣ немало мостовъ, 

перекрытыхъ плитами, нерѣдко огромныхъ размѣровъ. Вслѣдствіе 
китайской замкнутости свѣдѣнія объ этихъ сооруженіяхъ весьма 

скудны, и время ихъ постройки неизвѣстно, но судяпо внѣшнимъ 

признакамъ можно полагать, что начало нѣкоторыхъ изъ нихъ 

принадлежитъ весьма отдаленному времени. 
По разсказу испанца Мепйоза, жившаго въ 1і6-мъ вѣкѣ, пар- 

тія путешественниковъ, состоявшая изъ двухъ испанскихъ мона- 

ховъ августиновъ и двухъ офицеровъ, подходя въ 1575 г. къ го- 

роду Чин-Чеу, встрѣтила здѣсь большой мостъ, образованный ка- 

менными балками длиной 22 фута и шириной 5 футовъ, вся длина 
котораго превышала 800 шаговъ. Въ другомъ мѣслѣ Мепйоза 
упоминаетъ о мостѣ въ Ан-Чеу, длиною 1300 шаговъ. 
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Англійскій писатель Авйеу передаетъ что въ 1662 г. нѣмецкіе 

послы перешли вблизи города Хок-Сва рѣку Ло-Яні по мосту, за- 
мѣчательному составлявшими его каменными балками огромныхъ 

размѣровъ, длина которыхъ достигала 70 футовъ. НесК въ своей 
„Гсоподгарѣіс Епсусіорейіа“ описалъ мостъ находившійся въ 

той же мѣстности что и предыдущій, котораго длину онъ опре- 

дѣляетъ въ семь съ половиной верстъ. 
Въ Фу-Чеу НесК видѣлъ мостъ, котораго длина превышала 

6 верстъ а ширина равнялась около 70 футамъ. Мізз Согйоп 
Сишпіп; въ своихъ „Путешествіяхъ по Китаю“ говоритъ что 

мостъ въ Фу-Чеу носитъ названіе „Ван-Шоу-Бю“, т.е. мостъ де- 

сяти тысячъ столѣтій, и что его длина не превышаетъ !/, англій- 

ской мили. Она приводитъ что полотно этого моста, котораго 
ширина равна 14 футамъ, состоитъ изъ огромныхъ плитъ сѣраго 
гранита, длина которыхъ доходитъ до 45 фут., а вѣсъ, при попе- 
речномъ сѣченіи въ 3 квадр. фута, превышаетъ 30 англ. тоннъ. 

Плиты расположены на 49 каменныхъ опорахъ, оканчивающихся 

въ верховой и низовой части острыми ребрами, образующими кли- 

нообразные отводы. Мі85 Согйоп добавляетъ, что мостъ Ван-шоу-кю 

существуетъ 900 лѣтъ, но пе приводитъ источника, изъ котораго 

это число ею заимствовано. 
Въ Кунг-Ку находятся и теперь развалины моста, по конструк- 

ціи похожаго на предыдушій, но значительно большей длины, а 

вверхъ по теченію, выше Фу-чеу, другой такой же мостъ, имѣ- 

Дощій 24 каменныя опоры. Въ 1876 г. послѣдній былъ затопленъ 

высокими водами, но выдержалъ огромный напоръ ихъ безъ пов- 

режденій, кромѣ небольшой части каменныхъ перилъ, обвалив- 
шейся въ рѣку. 

Согйоп-Спшшіпр описала еще одинъ мостъ, находящійся въ 

20 миляхъ отъ Ниш-По (М№п-Ро), котораго опоры состоятъ изъ 

отдѣльныхъ плитъ, расположенныхъ группами въ стоячемъ поло- 
женіи. Мостъ покрытъ черепичной кровлей, и имѣетъ на концахъ 

будки для сторожей. 
Въ Японіи мосты строили почти исключительно изъ дерева, 

ио существованіи въ этой странѣ каменныхъ мостовъ ничего 

не извѣстно. 

Мосты въ Персіи. 

Персія пересѣкается двуми высокими цѣпями горъ Индо-кушъ 

и Загросъ, тянущимися съ сѣвера на югъ. Заключенныя между 

ними долины получили въ теченіе вѣковъ такое заполненіе, что
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всѣ онѣ возвышаются среднимъ числомъ на 1500 мтр. надъ уров- 
немъ моря; горы являются какъ бы утопленными въ этихъ аллю- 

зіяхъ, и изъ нихъ выступаютъ только ихъ верхнія части съ 

весьма крутыми, почти вертикальными откосэми. На столь кру- 
тыхъ склонахъ не могутъ задерживаться земляныя массы, а по- 

падающія на нихъ дождевыя воды и тающій снѣгъ быстро сте- 

каютъ внизъ унося съ собою всѣ продукты вывѣтриванія. Горы 
въ Персіи лишены по этому всякой растительности, и атмосфер- 
ные осадки приносятъ мало пользы долинамъ, которыхъ легко 

проницаемая почва пропускаетъ воду до большой глубины и та- 

кимъ образомъ дѣлаетъ невозможнымъ образованіе на ихъ по- 

верхности какихъ бы то нибыло руслъ, Растительность въ этихъ 

долинахъ можетъ быть возбуждена и поддержана только искусствен- 
нымъ орошеніемъ, вслѣдствіе чего страна страдаетъ почти пол- 

нымъ отсутствіемъ деревьевъ. Уже первые ея жители Аріане были 

принуждены стромть свои жилища изъ глины и изыскивать сред- 
ства для устройства изъ того же матеріала перекрытій, крышъ и 

потолковъ. Это обстоятельство привело къ пзобрѣтенію арокъ, 
но не имѣя дерева для изготовленія кружалъ оказалось необхо- 
димымъ придумать такія конструкціи сводовъ, которыя было бы 
квозможно возводить безъ вспомогательныхъ опоръ. Эта задача 
была рѣшена въ Персіи удовлетворительно уже въ глубокой древ- 
ности, лучшимъ доказательствомъ чего можетъ служить построен- 
ный въ 3-мъ вѣкѣ до Р. Х. въ царствованіе Ахеменида куполъ, 
котораго высота равна 30 мтр. а діаметръ пандантива—15 мтр., 
а также многія другія, въ разное времи построенныя зданія, по- 

крытыя сводами, представляющими большую аналогію съ готичес- 

кими сводами П2-го вѣка. Пять большихъ куполовъ, построенныхъ 
Ахеменидами и Сассанидами, не смотря на неоднократныя сотря- 
сенія почвы, существуютъ до сихъ поръ; изъ нихъ три находятся 
въ Фирузабадѣ. 

Во время своего могушества, и особенно въ эпоху Великаго 
Кира (6-й вѣкъдо Р. Х.), Персія была богата пвѣтущими горо- 
дами, соединенными между собою искусственными дорогами, на 

которыхъ находилось немало мостовъ. Къ сожалѣнію въ исто- 

ріи не осталось описанія ни одного изъ нихъ, но ихъ существо- 
ваніе она подтверждаетъ нѣсколькократно. Такъ изъ исторіи 
узнаемъ, что „для сообщенія различныхъ областей съ столицей 
были построены искусственныя дороги“ и что „по всѣмъ болѣе 
или менѣе закрытымъ мѣстамъ, у мостовъ и тѣсныхъ проѣздовъ 
располагались сторожевые посты“, и „по дорогѣ изъ Бардъ въ 

Бузу было 1ПП такихъ постовъ“. Но изъ этихъ сооруженій ни 
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въ самой Персіи, ни въ сосѣднихъ ей странахъ „прорѣзанныхъ 
спокойно текущимъ Евфратомъ и сильно бушующимъ Тигромъ“ 
не осталось ни одного, построеннаго ранѣе 3-го вѣка до Р. Х. 

Причиною тому были главнымъ образомъ опустошенія, произве- 
денныя овладѣвшими этой страной варварами, а, вѣроятно, и ма- 

теріалъ, изъ которыхъ каменные мосты состояли. Не имѣя воз- 

можности строить своды изъ естественнаго камня, не смотря на 

громадные залежи превосходнаго известняка и мрамора, такъ какъ 

не было матеріала пригоднаго для изготовленія необходимыхъ 
кружалъ, строили эти сооруженія изъ кирпича или мелкаго камня, 

которыя, очевидно, не могли имѣть крѣпости сложенныхъ на кру- 
жалахъ сводовъ, и потому безъ затрудненія уничтожались вар- 
варскими полчищами. 

Такъ какъ безъ употребленія кружалъ крутой сводъ легче по- 

строить чѣмъ пологій, то первоначально всѣ своды въ Персіи 
были стрѣльчатые, при чемъ простую кладку продолжали обыкно- 
венно до половины высоты арки, но вблизи внутренней направля- 
ющей горизонтальные швы, постепенно переходили въ наклонные, 
такъ что на высотѣ, равной половинѣ подъема, онѣ имѣли на- 

клонъ пятъ. 

Положеніе пятъ персидскихъ сводовъ соотвѣтствуетъ довольно 
точно шву излома, т. е. тому шву, на высотѣ котораго при пра- 
вильной кладкѣ располагаютъ пяты и по теоретическимъ сообра- 
женіямъ. Постепенный переходъ отъ наклона пятъ къ горизон- 
тальному направленію, очевидно, лучше соотвѣтствуетъ дѣйству- 
ющимъ въ сводѣ усиліямъ, чѣмъ внезапное измѣненіе нормальнаго 
направленія швовъ въ горизонтальное, и такъ какъ вслѣдствіе 
медленнаго перехода арочная кладка ниже пятъ получала значи- 

тельную толщину, то линія давленія и въ этомъ мѣстѣ не выхо- 

дила изъ кладки свода и пересѣкала швы подъ угломъ, менѣе от- 

клоняющимся отъ прямого чѣмъ при горизонтальной попятной 
кладкѣ. Весьма хорошимъ образцомъ персидской кладки сводовъ 

можетъ служить описанный ниже Красный мостъ на Кавказѣ, 
сохранивийійся въ хорошемъ состояніи до сихъ поръ. 

Полуциркульные своды, вслѣдствіе трудности ихъ изготовленія 
безъ помощи кружалъ, въ древней Персіи не строились; по край- 
ней мѣрѣ не имѣется въ этой странѣ ни одного полуциркульнаго 
свода, который былъ бы построенъ ранѣе 4-го вѣка по Р.Х. 
Такіе своды начали впервые строить Сассаниды, царствовавийе 
въ теченіе 4-го и 5-го столѣтій по Р. Х. и два из. нихъ удер- 
жались до нашего времени. Одинъ, построенный въ 5-мъ вѣкѣ, 
перекрываетъ ворота крѣпости Хустеръ (Сѣопвіег) (чер. 173) ши- 
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рина которыхъ равна 3,4 мтр; онъ сложенъ изъ тесовыхъ кам- 

ней, чрезвычайно точно притесанныхъ другъ къ другу, и швы 

ихъ направлены по радіусамъ полукруга. Кладка опоръ его со- 

стоитъ тоже изъ тесоваго камня. 

Другой полуциркульный сводъ принадлежитъ сооруженію, за- 

мѣчательному какъ своей формой, такъ и способомъ исполненія 

кладки. Оно находится въ Ктезифонѣ (СіевірВоп)и извѣстно подъ 

названіемъ арки Хезроя; это имя оно получило отъ Хезроя, по- 

строившаго его въ 6-мъ вѣкѣ (чер. 174). Арка составляетъ часть 

древняго дворца, котораго длина въ фасадѣ 91 мтр. а высота 

35 мтр.; внутри его находится громадная, сводомъ покрытая зала, 
имѣющая 26 мтр. въ ширину; ея длина 35 мтр. а высота до вер- 
шины свода—31 мтр. По обѣимъ сторонамъ грандіозныхъ воротъ 
Фасадъ украшенъ рядами полуциркульныхъ арокъ, расположен- 
ныхъ въ нѣсколько этажей между выступающими впередъ пи- 

лястрами. Все сооруженіе сложено изъ обожженнаго кирпича 
большихъ размѣровъ. Главная арка имѣетъ форму эллипсиса,ко- 
тораго большая ось вертикальна; отношеніе подъема къ отвер- 
стію почти равно %,. До шва излома снизу сводъ выведенъ го- 

ризонтальной кладкой, а въ остальной части— независимыми другъ 
отъ друга кольцами, при чемъ въ первомъ кольцѣ кирпичи поло- 

жены параллельно плоскости свода, а во второмъ—-нормально къ 

ней. Эта арка находится въ хорошемъ состояніи до сихъ поръ 
не смотря на многія землетрясенія, которымъ она подвергалась 
въ разное время. 

На югѣ отъ Кумъ дерево совсѣмъ не растетъ, и жители при- 
нуждены строить не только стѣны, но и потолки своихъ зданій 
изъ глины. Послѣдиіе выводятся обыкновенно въ видѣ куполовъ 
сложенныхъ изъ сырца на глинистомъ растворѣ, и только въ 

лучшихъ эзданіяхъ куполы выведены изъ обожженнаго кирпича. 
Для защиты отъ непогоды сырцовые куполы покрыты шапкой 
изъ соломы и глинистаго раствора, а въ дождливыхъ странахъ 
эта шаика вымощена сверху обожженнымъ кирпичемъ. 

Такъ какъ купольная кладка кружалъ вообще не требуетъ, то 

въ Персіи она весьма распространена. Обширное примѣненіе она 

получила при устройствѣ водяныхъ резервуаровъ, называемыхъ 

въ Персіи абамбаръ (отъ абъ-—-вода, и амбаръ—-магазинъ) *). Въ 
Казбенѣ находится много такихъ резервуаровъ, и нѣкоторые изъ 

нихъ вмѣщаютъ болѣе 6000 кубическихъ метровъ воды. Въ планѣ 
они имѣютъ обыкновенно квадратную Форму, и для сохраненія 

*) Слово „амбаръ“ весьма распространено и въ Росеіи. 
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свѣжести воды погружены въ грунтъ, изъ котораго выступаютъ 
только ихъ куполы, расположенные внутри на пандантивахъ, Фа- 
сады этихъ резервуаровъ часто отдѣланы съ большой роскошью; 
воду изъ нихъ берутъ помощію крановъ, устроенныхъ на глубинѣ 
отъ 10 —20 мтр. ниже поверхности земли. 

Изображенный на чертъ. 175 мостъ Дисфуль построенъ во вре- 
мена Сассанидовъ въ 4 мъ вѣкѣ. Онъ состоитъ изъ 23 арокъ, 
которыхъ отверстія равны 7,05 мтр., & Вся длина его достигаетъ 

380 мтр. Толщина опоръ превышаетъ 9 мтр; въ пазухахъ устро- 
ены пустоты, перекрытыя малыми сводами. Кладка опоръ состо- 

итъ изъ рѣчныхъ булыгъ, но снаружи облицована тщательно об- 
тесаннымъ камнемъ, Всѣ опоры, за исключеніемъ трехъ, сохра- 
нились до сихъ поръ въ прежнемъ видѣ, но арки, которыя пер- 
воначально были тоже каменныя, замѣнены въ періодъ отъ 9— 

Т5-го вѣка кирпичными въ персидскомъ стилѣ, т. е. имѣютъ видъ 

стрѣльчатой кривой о 4-хъ центрахъ. Такую-жь Форму получили 
при перестройкѣ и малые своды въ тимпанахъ. 

Мостъ въ Хустеръ (чер. 176) построилъ Шапуръ 1 въ 5-мъ 
вѣкѣ на плотинѣ рѣки Карунъ. Онъ имѣетъ 41 арку, отверстія 
которыхъ не одинаковы, но не болѣе 8 мтр; вся длина его равна 
515,6 мтр., ширина 5 мтр., а высота надъ гребнемъ плотины— 

9,5 мтр.; фундаментъ и опоры, какъ и въ мостѣ Дисфулъ, изго- 

товлены изъ рѣпнаго гравія и облицованы тесовымъ камнемъ. 

Этотъ родъ кладки, называемой нынѣ бетономъ или конкретомъ, 
занесенъ въ Персію Римлянами во время ихъ управленія этой 

страной; она встрѣчается въ гражданскихъ и военныхъ сооруже- 
ніяхъ многихъ другихъ мѣстностей, входившихъ въ составъ 

прежней Римской Имперіи. Первоначальные своды въ большей 
части обрушились и замѣнены новыми изъ тесоваго камня, а 

оставшіеся носятъ на себѣ слѣды многочисленныхъ исправленій. 
Ось моста представляетъ въ планѣ неправильную ломаную линію 

(чер. П76а), вслѣдствіе чего большинство сго сводовъ косые. 

На дорогѣ изъ Тифлиса въ Тавризъ, но ближе къ первому 
городу, находится такъ называемый Лрасный мостъ, который, судя 
по типу арокъ и Формѣ его деталей, построенъ персами по всей 

вѣроятности въ серединѣ ХП-го вѣка. Съ того времени онъ под- 

вергался частымъ исправленіимъ, но его югозападная сторона 
сохранилась въ прежнемъ видѣ. (Чертъ. 177). Красный мостъ со- 

стоитъ-изъ 4 стрѣльчатыхъ арокъ съ отверстіями отъ 7,95 до 

29,8 мтр.; за исключеніемъ переднихъ отводовъ, выведенныхъ изъ 

камня, все сооруженіе сложено изъ кирпича, Въ лицевой части 

обыкновенная кирпичная кладка продолжается до высоты 8 метровъ 
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выше пятъ свода, но вблизи къ внутренней направляющей ея 

горизонтальные швы постепенно переходятъ въ наклонные, при- 

ближающіеся къ нормальнымъ. (Чер. 177а). Въ верхней части 

кладка севода состоитъ изъ четырехъ самостоятельныхъ слоевъ, 

сопрягающіе швы которыхъ направлены къ двумъ центрамъ, на- 

ходящимся на линіи пятъ въ разстояніяхъ около 2,5 мтр. отъ 

средней вертикали. Въ внутренней части арки продольный раз- 

рѣзъ представляетъ снизу такую-жь кладку, какъ ивъ лицевой, но 

верхняя часть сложена иначе: въ обоихъ нижнихъ кольцахъ кир- 
пичи расположены вертикально въ плоскостяхъ, параллельныхъ 

щековой, а въ верхнихъ они имѣютъ на всемъ протяженіи свода 

такое-жъ положеніе, какъ и снаружи (чер. 177а). На чертъ. 177 

представленъ видъ арки снизу, въ которомъ указана часть, выве- 

денная вертикальными кирпичами, параллельными лицевой сто- 

ронѣ. Въ тимпанахъ образованы пустоты продольными сводками, 

и въ нихъ, какъ это видно на чертъ. 177с, кирпичи расположены 
тоже вертикально въ плоскостяхъ, перпендикулярныхъ къ ихъ оси. 

Криволинейная орма швовъ ниже пятъ имѣла цѣлью дать воз- 

можность вывести ббльшую часть свода безъ употребленія вре- 
менныхъ опоръ, не отклониясь значительно отъ нормальнаго на- 

правленіи швовъ и въ нижней части его. Такую кладку продол- 
жали до тѣхъ, пока наклонъ швовъ не достигъ величины угла 

тренія, и кирпичи держались на наклонной плоскости однимъ со- 

противленіемъ тренія. При сооруженіи средней части свода не 

было возможно обойтись безъ кружалъ, но по неимѣнію дерева 
достаточныхъ размѣровъ оказалась неизбѣжность употреблять 
легкіе и узкіе лѣса. Па этихъ лѣсахъ могли работать безопасно 
не болѣс 2 —3-хъ каменщиковъ, которые какъ можно скорѣе 
изготовляли два или три слои наружнаго кольца. Когда послѣд- 
ніе были готовы, то они служили подмостками для рабочихъ, 
строившихъ верхиюю часть свода. Стремленіе избѣжать употреб- 
ленія дерева доходило до того, что даже малые сводики въ тимпа- 

нахъ складывали вертикальными слоями *). Въ Персіи такая кон- 

струкціи была обусловлена необходимост.ю, но она не можетъ 

быть примѣнима для сводовъ, подвергающихся дѣйствію большой 
подвижной нагрузки, сопровождаемому значительными сотрясені- 
ями, какъ нпр. въ случаѣ желѣзнодорожнаго моста. 

*) Подобнаго рода кладка сводовъ употребляется теперь не рѣдко въ 

архитектурныхъ сооруженіяхъ для нетнжелыхъ потолковъ. Описаніе ея можно 

найти въ сочиненіи Моллера: „Веітйсе хиг ѣеге уоп йсп Сопзіцсйопеп“, 
и въ др. 
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Мостъ Эриванскій построенъ тоже на дорогѣ Тифлисъ-Тав- 

ризъ въ широкой долинѣ, оканчивающейся у подножья Арарата. 
Его сооруженіе относятъ къ началу 12-го вѣка; въ 1830 г. онъ 

былъ исправленъ русскими инженерами и находится теперь въ 

хорошемъ состояніи. Такъ какъ мостъ расположенъ въ мѣстности, 
гдѣ дерево не представляетъ рѣдкости, то оба его свода, кото- 

рыхъ отверстія равны 14 и 14,1 мтр., могли быть сложены изъ 

тесоваго камня. Арки имѣютъ стрѣльчатую форму (чер. 178) и 

окаймлены двойной архивольтой; цоколи устоевъ и быковъ обли- 
цованы тесовымъ камнемъ, а кладка тимпановъ состоитъ попере- 
мѣнно изъ слоя кирпича и слол бетона. Ширина моста между 
парапетами равняется 6,47 мтр., а вся длина его—87,5 мтр. 

Дѣвичій мостъ (Дохтаре-Поль) (чер. 179) находится на дорогѣ, 
по которой, начиная съ 1П7П-го вѣка, двигались полчища татаръ. 
Онъ построенъ на горномъ ручьѣ Кисилу-су, въ пяти этапахъ 

отъ города Тавризъ съ роскошью, представляющею противополож- 
ность сравнитсльно съ простотой Краснаго моста. Дѣвичій мостъ 

состоитъ изъ трехъ стрѣльчатыхъ арокъ, изъ которыхъ средняя 
имѣетъ отверстіе 24 мтр., а обѣ боковыя—по 17 мтр. Централь- 
ная арка украшена съ верховой стороны золотой надписью на 

эмалированной плитѣ изъ фаянса темно-синяго цвѣта, прекрасно 
гармонирующаго съ цвѣтомъ стариннаго кирпича; надпись на 

архивольтѣ посвящена прославленію Аллаха, а содержаніе текста, 
вырѣзаннаго на мраморной плитѣ, сохранившейся довольно хо- 

рошо на вершинѣ одного изъ передовыхъ отводовъ, остается пока 

неизвѣстнымъ. 

Чертежъ 179а представляетъ часть этого моста въ увеличен- 
номъ масштабѣ. Изъ него видно, что крайній сводъ образованъ 
стрѣльчатой (готической) кривой, описанной изъ четырехъ цен- 

тровъ; подъемъ ея равенъ половинѣ отверстіи. Такія кривыя упо- 
треблялись въ 13-мъ вѣкѣ въ Персіи почти исключительно, ен 

устройство рядомъ съ обыкновенной стрѣльчатой кривой даетъ 

основаніе предполагать, что Дѣвичій мостъ былъ построенъ въ 

серединѣ 12-го вѣка. 
Всѣ особенности кладки Ераснаго моста встрѣчаются и въ 

Дѣвичьемъ, съ той только разницей, что нормальная кладка свода 

начинается въ самой нижней части его. Въ верхней части кольца, 

образованныя вертикальными кирпичами, имѣютъ ббльшую отно- 

сительную высоту, чѣмъ въ другихъ сооруженіяхъ. Кладка сво- 

диковъ, образующихъ пустоты въ тимпанахъ, упирается на арки, 
выступающія изъ свода въ верхъ въ видѣ утолщеній. 

Этимъ вполнѣ цѣлесообразнымъ устройствомъ прочность свода 
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не мало увеличилась, такъ какъ онъ получилъ скрѣпленія на тѣхъ 

мѣстахъ, на которыя дѣйствуетъь наибольшая нагрузка. Сводъ 
образованъ какъ бы арочными ребрами, промежутки между кото- 

рыми забраны арками меньшей толщины. Ширина опоръ рав- 
няется половинѣ діаметра центральной арки, а полуотверетія бо- 
ковыхъ арокъ относятся къ этой ширинѣ какъ і:у 2, т. е., какъ 

сторона квадрата къ его діагонали. Длина моста достигаетъ 

120 мтр., а его шприна—около 10 мтр. 
Мостъ Мялне (Міапеѣ) (чер. 180) построенъ въ 1280 г. князьями 

Зефевисъ; онъ находится на небольшомъ разстояніи отъ Дѣвичьяго 
моста по сѣверовосточному направленію. Мостъ образованъ 23 

арками съ отверстіями по 6,3 мтр., опирающимися на быки, тол- 

щиною 4,76 мтр.; вся длина его равна 198 мтр. Верхнял часть 

свода сложена по персидскому способу: нормальное направленіе 
швовъ продолжается ниже шва излома въ кладкѣ опоръ до линіи цен- 

тровъ стрѣльчатой направляющей. Передніе отводы треугольные, 
и на нихъ основаны пилястры, служащіе опорами для полубаше- 
нокъ, оканчивающихся на высотѣ парапета. Часть сооруженія 
ниже пятъ облицована тесовымъ камнемъ, а вся остальная кладка 

кирпичная. Пустоты въ пазухахъ покрыты полуциркульными сво 

ликами, оси которыхъ параллельны оси главной арки. 
Мостъ въ Тавризъ (чер. 131) построилъ шахъ Аббасъ Вели- 

кій въ 1610 г. Онъ образованъ 18 персидскими арками съ отвер- 
стіями отъ 4,92 до 8,76 мтр.; его длина равна 157, а ширина-- 
4,6 мтр. 

Въ планѣ (чер. 131а) мостъ имѣетъ ломаный видъ, обуслов- 
ленный вѣроятно разной глубиной рѣки и качествомъ грунта, 
желая избѣжать опоръ на глубокихъ мѣстахъ и устройства ихъ 

Фундамента на слабомъ грунтѣ. Нижняя часть опоръ сложена изъ 

надгробныхъ камней, взятыхъ съ кладбища Тавриза; въ пазухахъ 
надъ тремя изъ нихъ находятся пустоты, имѣющія такое-жъ устрой- 
ство, какъ въ Дѣвичьемъ мостѣ. Дорога, на которой находился 
этотъ мостъ, имѣла прежде важное значеніе, но теперь къ нему 
ведетъ только тропинка. 

Мостъ Аллахъ-Верди-Ханъ (чер. 182) построенъ въ 1618 г. 

при шахѣ Аббасъ, для соединенія вновь основаннаго предмѣстья 
Дюльфа съ городомъ Испаганъ, однимъ изъ его полководцевъ, по 
имени котораго мостъ названъ, на собственный счетъ послѣд- 
няго. Онъ состоитъ изъ 33 стрѣльчатыхъ арокъ съ отверстіями въ 

5,57 мтр., и изъ трехъ меньшихъ арокъ на концахъ; его длина, 
включая укрѣпленіе въѣзда, равняется 297,76 мтр,, а ширина— 
13,75 мтр. Вдоль обѣихъ сторонъ проѣзжей части идутъ галле- 
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реи, образованныя аркадами съ отверстіями въ 3 мтр., имѣющія 
цѣлью составлять защиту отъ непогоды и палящихъ лучей солнца, 
на концахъ галлерей устроены павильоны съ кохейнями и про- 
дажей фруктовъ. Опоры расположены на каменномъ массивѣ, ши- 

рина котораго превышаетъ значительно ширину моста, устроен- 
номъ такимъ образомъ, что на немъ можно образовать бревнами 
небольшую плотину для цѣлей орошенія. Каждан опора состоитъ 

изъ двухъ частей, между которыми находится отверстіе, перекры- 
тое персидской аркой; эти отверстія даютъ возможность при низ- 

кой водѣ переѣзжать черезъ рѣку по массиву подъ мостомъ. Для 
этого массивъ вымощенъ большими плитами; съ низовой стороны 
онъ продолженъ за опоры на длину 11 мтр., и оканчивается двумя 
ступеньками, высотой 0,9 мтр. каждая, по которымъ вода стекаетъ 

каскадами. Между опорами полотно поддерживается пологими ку- 
полами, отдѣланными съ большимъ изяществомъ; переходъ отъ 

квадратнаго пространства между опорами къ круглой формѣ ку- 
пола образованъ пандантивами. На чертъ. 182ѣ представленъ въ 

увеличенномъ масштабѣ поперечный разрѣзъ моста, на чертъ. 182а— 
его продольный видъ, а на чертъ. 182с—видъ куполовъ снизу. 

Въ Испазанъ находятся на рѣкѣ Цендерудъ еще три другихъ 
моста; одинъ выше прежняго, служащій акведукомъ, и два распо- 
ложенные внизъ по теченію, изъ которыхъ болѣе удаленный 
извѣстенъ подъ названіемъ Хассань-Бей. Въ своихъ главныхъ 

частяхъ послѣдній представляетъ въ многихъ отношеніяхъ копію 
моста Аллахъ-Верди-ХЛанъ, (чер. 183), но поразмѣрамъ онъ меньше, 
такъ какъ длина его не превышаетъ 1235 мтр., а шприна— 
11,7 мтр.; отверстія арокъ измѣняются отъ 2,5 до 3,82 мтр. Со- 
оруженіе основано тоже на каменномъ массивѣ, имѣющемъ видъ 

шлюза, прорѣзы котораго закрываются щитами, вращающимися 
около горизонтальной оси. Послѣдніе устроены такимъ образомъ, 
что во время, когда плотина открыта, они образуютъ между опо- 

рами мостъ, возстановляющій сообщеніе между берегами внизу. 
Въ средней части верхняго моста устроенъ павильонъ, въ кото- 

ромъ можно пользоваться освѣжающимъ дѣйствіемъ рѣки; для 
той-же цѣли парапеты по бокамъ полотна замѣнены галлереями. 

На чертъ. 183 представленъ видъ, а на чертъ. 183с—планъ 
этого павильона съ примыкающими къ нему галлереями. На коп- 

цахъ моста находятся кромѣ того меньшіе павильоны, планы ко- 

торыхъ видны на чертъ. 1834. Тимпаны и балюстрады украшены 
Фаянсовой мозаикой очень живыхъ цвѣтовъ, и все сооруженіе 
отдѣлано богато и съ большимъ вкусомъ. 

Приведенные примѣры уясняютъ достаточно выработанный въ 
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древней Персіи характеръ каменныхъ мостовъ. Изъ нихъ видно, 
что вслѣдствіе необходимости строить своды безъ кружалъ былъ 

придуманъ особый способъ кладки, рѣшившій предстоявшую за- 

дачу весьма удовлетворительно; гаже необходимость заставила 

отдать предпочтеніе стрѣльчатой кривой, которая въ Персіи упо- 

требляется для сводовъ почти исключительно. Весьма вѣроятно, 
что она пользовалась въ этой странѣ обшимъ расцространеніемъ 
уже во времена Кира; въ Европѣ стрѣльчатая кривая встрѣчается 
въ первыхъ римскихъ сооруженіяхъ, но затѣмъ о ней совсѣмъ 

забыли и только въ 12-мъ вѣкѣ ее начали вновь употреблять 
главнымъ образомъ въ религіозныхъ постройкахъ. Дла большихъ 

пролетовъ опа мало годится, такъ-же какъ и персидская кладка сво- 

довъ, которая не можетъ быть употребляема для сооруженій, под- 

вергаемыхъ дѣйствію тяжелыхъ и живыхъ грузовъ, но для покой- 

ныхъ малыхъ нагрузокъ, съ какими приходится имѣть часто дѣло 

при архитектурныхъ постройкахъ, она можетъ быть съ выгодой 
употребляема вслѣдствіе ея меньшей стоимости. Какъ выше было 

упомянуто, подобный способъ кладки получилъ примѣненіе въ мно- 

гихъ большихъ зданіяхъ въ Германіи, гдѣ онъ изоорѣтенъ въ 

первой половинѣ текущаго столѣтія независимо отъ персидскихъ 
сооруженій, конструкція которыхъ до недавна была Европѣ сов- 

сѣмъ неизвѣстна. Несмотря на то, что со времени присоединенія 
Еавказа къ Россіи прошло болѣе столѣтія, не имѣется на рус- 
скомъ языкѣ ни одного описанія столь интересныхъ сооруженій, 
какъ нпр. Красный или Эриванскій мостъ. 

Мосты, построенные въ ХШ вѣкѣ. 

До 1716 г. постройкой мостовъ и дорогъ занимались архитек- 
тора и строители, не имѣвшіе нужной для того подготовки, а не- 

рѣдко эти работы исполнялись простыми каменщиками и плотни- 

ками самостоятельно, безъ всякаго интеллигентнаго руководства. 
Хотя, какъ изъ предыдущаго видно, и до 1716 г. было создано 
не одно выдающееся сооруженіе, вполнѣ соотвѣтствовавшее своей 
цѣли, но такіе случаи были исключеніями. Обыкновенно соору- 
женія страдали безполезнымъ нагроможденіемъ матеріала, недоста- 
точной крѣпостью и неуклюжестью; они требовали постоянныхъ 

исправленій и передѣлокъ, присущихъ всѣмъ, неумѣло исполнен- 

нымъ постройкамъ, и, несмотря на большія затраченныя на нихъ 

средства, оказывались нерѣдко плохо удовлетворявшими своему 
назначенію, или даже никуда негодными, 
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Первый толчокъ къ устраненію этого зла дала Франція, гдѣ 

впервые пришли къ убѣжденію что мосты и дороги требуютъ 
особо подготовленныхъ инженеровъ, и ихъ постройка не должна 
быть предоставляема лицамъ, хотя бы даже и знакомымъ съ строи- 
тельнымъ дѣломъ, но не имѣющимъ опыта по возведенію инже- 

нерныхъ сооруженій. 1-го февраля 1716 г. (по новому стилю) 
былъ изданъ декретъ, который устанавливалъ, что для улучшенія 
путей сообщенія въ Франціи организуется „корпусъ мостовъ и 

дорогъ“, находящійся подъ начальствомъ лица, носящаго титулъ; 
„Первый Инженеръ“. На облзанностяхъ этого корпуса лежало 

составленіе проектовъ всѣхъ сооруженій, исполняемыхъ на счетъ 

казны; имъ составлялись проскты болѣе значительныхъ частныхъ 

построекъ, и безъ его одобренія никаія сооруженія, имѣющія 
болѣе чѣмъ частный характеръ, не могли быть приводимы въ 

исполненіе. 
Съ этого времени развитіе искусства постройки мостовъ по- 

шло быстрыми шагами впередъ. Тормозившая движеніе чистая 

эмпирія должна была удѣлить мѣсто наукѣ, и послѣдняя не за- 

медлила оказать вскорѣ свое огромное значеніе. Спорные, ка- 

завшіеся неразрѣшимыми вопросы о толщинѣ сводовъ, опоръ и 

прч. получили помощію ея надлежащее освѣщеніе, и усовершен- 
ствованіе сооруженій приняло сразу размѣры, о какихъ црежде 
нельзя было и думать. Корпусъ былъ составленъ изъ лицъ, извѣст- 

ныхъ ученому міру, заявившихъ себя знаніями и способностями, 
и это было причиной того огромнаго успѣха, какой въ области 
техники удалось достигнуть этому учрежденію уже въ первые годы 

его существованія. Во главѣ его былъ поставленъ первый архи- 
текторъ короля СаВтіеі, человѣкъ съ большимъ образованіемъ и 

обширными знаніями. По составленному имъ проекту Ргоп пос- 

троилъ въ 1720 г. мостъ черезъ Лоару въ Віоі, имѣющій 11 ко- 

робовыхъ арокъ, отверстія которыхъ къ серединѣ увеличиваются 
отъ 16,7 до 26,2 мтр. (Чер. 184). Полотно поднимается отъ бе- 

реговъ къ серединѣ съ уклономъ въ 4,9%, вслѣдетвіе того во 

время половодья вода, несмотря на устроенный впослѣдствіи водо- 

отводный каналъ, поднимается до вершинъ береговыхъ сводовъ, 

между тѣмъ какъ въ тоже время она едва достигаетъ пятъ сред- 
нихъ арокъ. Первыя три опоры, считая отъ береговъ, получили 
толщину 4,8 мтр., а обѣ среднія—5,2 мтр.; толщина остальныхъ 

быковъ превышаетъ 7,7 мтр., и взята столь значительной для того, 
чтобы они имѣли достаточное сопротивленіе распору и тогда, 
если бы по какой нибудь причинѣ одинъ изъ опирающихся на 

быкъ сводовъ былъ разрушенъ. Проверочный расчетъ показы- 

8 
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ваетъ, что толщина 5 мтр. была бы и для этой цѣли вполнѣ дос- 

таточна. При этомъ мостѣ вперные были употреблены предложен- 

ныя его строителемъ Рйгоп висячія кружала безъ промежуточ- 
ныхъ опоръ. 

Въ 1732 г. военный инженеръ Непііапа построилъ на дорогѣ 
изъ Вгіапсоп въ Тёіев черезъ ущелье, по которому течетъ Дихапсе 

мостъ съ отверстіемъ 38 мтр., котораго каменные клинья имѣютъ 

поперемѣнно толщину 1,46 и 1,62 мтр. (чер. 185). Его сводъ 

почти полуциркульный, ширина полотна въ серединѣ 4,87 мтр., а 

къ опорамъ она увеличивается. Вслѣдствіе большой глубины 
ущелья установка кружалъ, которыя не могли получить проме- 

жуточныхъ опоръ, представляла не малыя затрудненія. 
Построенный инженеромъ Нпреап въ 1733 г. мостъ въ Сот- 

ріедпе на р. Оізе состоитъ изъ трехъ коробовыхъ арокъ съ от- 

верстіями отъ 21 до 23 мтр. и пологостью /,. Отводы имѣютъ 

въ сѣченіи Форму стрѣльчатой кривой, составленной изъ двухъ 

дугъ круга, каждая длиной равной '/, окружности. По типу этотъ 

мостъ представляетъ большую аналогію съ мостомъ Роіае Риез 

изображеннымъ на чертежѣ 186. 
Мостъ йе Сіаттез на р. Мозеі получилъ 10 полуциркульныхъ 

арокъ съ бтверстіями 19,5 мтр., и двѣ малыя арки по 10,4 мтр., 
раздѣленныя отъ большихъ опорой, шириной 3,9 мтр., внутри ко- 

торой устроена лѣстница для соединенія полотна съ берегами. 
Кладка опоръ состоитъ изъ буга и только своды изготовлены 

изъ тесоваго камня. Мостъ построенъ въ 1740 г. 

Изображенный на чертъ. 186 мостъ Рогі @е Рйсз черезъ Сгепзе 

построилъ инженеръ Вауепх въ 1747 г. Онъ состоитъ изъ трехъ 
коробовыхъ арокъ, которыхъ отверстія равны 30,2 и 31,6 мтр., 
а пологость—!,. 

Большинство сводовъ построеннаго въ 12 вѣкѣ моста на Эльбъ 
въ Дрездені (см. стр. 78) было разрушено въ разное время вы- 

сокими водами, вслѣдствіе чего оказалось необходимымъ все со- 

оруженіе вновь отстроить. Работы были поручены Пепельману, 
который въ теченіе 1724—1731 г. выстроилъ новый мостъ, вос- 

пользовавшись при этомъ фундаментами прежнихъ опоръ, кото- 

рыя и при возобновленіи получили первоначальную чрезмѣрную 
толщину. Этотъ мостъ существуетъ въ исправномъ состояніи до 

сихъ поръ. 
Изъ другихъ построенныхъ въ то же время сооруженій въ 

Германіи заслуживаетъ быть упомянутымъ такъ называемый АВС— 
мостъ (мостъ азбука) въ Нюрембериъ, оконченный въ 1728 г. 
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Постройка Вестминстерскаго моста черезъ Темзу въ Лондонѣ 
была начата въ 1736 г., и окончена въ 1750 г. Инженерное искус- 
ство въ Англіи стояло въ это времи значительно ниже, чѣмъ во 

Франціи, вслѣдствіе чего исполненіе этого сооруженія было по- 

ручено приглашенному изъ Швейцаріи французскому инженеру 
йе іа В&Пе. Послѣдній началъ съ того, что на мѣстахъ будущихъ 
опоръ вычерпалъ весь слабый грунтъ, состоявшій изъ ила, гравія 
и мелкаго камня. Па берегу были изготовлены водонепроницае- 
мые ящики высотой 5,2 мтр. шириной 10 мтр. и длиной около 
26 мтр., которые на плотахъ подводили къ назначенному ранѣе 
мѣсту и опускали на выровненное дно рѣки. Въ этихъ яшикахъ 

производили кладку опоръ, а когда послѣдняя достигла высоты 

горизонта вода, то ящики разбирали, такъ что отъ пнихъ остава- 

лось въ рѣкѣ только ихъ дно, образовавшее ростверкъ фундамента. 
Для защиты опоръ отъ подмыва пхъ окружили ппунтовыми стѣн- 

ками, которыя забивали машиной, изобрѣтенной часовщикомъ 
Меіопе, при чемъ три лошади приводили въ вращеніе вертикаль- 
ный шпиль, къ которому было прикрѣплено большое зубчатое 
колесо. Баба этой машины вѣсила 600 килограммовъ и падала 
съ высоты 6 мтр.; число ударовъ въ часъ доходпло до 150. Сваи 
срѣзали на глубинѣ 2 метровъ ниже горизонта воды, посредствомъ 
подводныхъ пилъ, приводимыхъ въ движеніе веревками, точно подъ 

горизонтальную плоскость. Мостъ получилъ 13 полуциркульныхъ 
сводовъ (чертъ. 187), которыхъ отверстіл отъ середины къ опо- 

рамъ уменьшались такимъ образомъ, что каждое слѣдующее было 
на 1,22 мтр. меньше предыдущаго; наибольшее отверстіе содер- 
жало 23,4 мтр., а наименьшее—16,6 мтр. Вся длина мостадости- 
гала 269 мтр., а его ширина разнилась 14,6 мтр. Одна изъ опоръ, 
которой сваи были. забиты недостаточно глубоко, сѣла столь зна- 

чительно, что оказалась необходимость разобрать оба опиравшіеся 
на нее своды, послѣ чего нагрузили ее грузомъ, превышавшимъ 
вѣсъ соотвѣтственныхъ частей сооруженія, включая и подвижную 
нагрузку, отъ которой она погрузилась въ первый мѣсяцъ на 14 

сантиметровъ. Когда затѣмъ въ теченіе 15 дней никакой дальнѣй- 
шей осадки замѣтно не было, то построили на ней новые своды, 

при чемъ для уменьшенія ел мертваго груза въ пазухахъ оста- 

вили пустоты. Въ этомъ видѣ мостъ просуществовалъ почти сто 

лѣтъ, не получивъ никакихъ поврежденій, и былъ замѣненъ въ 

годахъ 1864—1869 металлическимъ вслѣдствіе оказавшейся недо- 

статочной ширины и регулированія рѣки. Новый мостъ постро- 
енъ по проекту М-га Рахе; онъ состоитъ изъ 7 отверстій, пере- 
крытыхъ чугунными арками; его ширина 26 мтр., а вся длина 

-3 353 мтр. 8 
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Въ странѣ Галловъ СПашограпзВпе находится на рѣкѣ Тай 

мостъ Ропі-у-Ргіа4, построенный самоучкой изъ мѣстныхъ рабо- 
чихъ, каменщикомъ №аш Кйуагйз. Къ постройкѣ этого мо- 

ста онъ приступилъ на 27 году своей жизни, въ 1746 г., но воз- 

веденное имъ сооруженіе, имѣвшее три отверстія, вслѣдствіе не- 

правильного устройства основаній, простояло всего 217, года и 

сдѣлалось жертвой подмыва фундаментовъ. Тогда Кйуагйв постро- 

илъ на прежнемъ мѣстѣ новый мостъ, получивнйй уже только 

одно отверстіе, такъ какъ первая неудача заставила его избѣгать 

опоръ, имѣющихъ фундаментъ въ водѣ. Новое сооруженіе было 

окончено благополучно, но во время изготовленія перилъ вслѣд- 

ствіе раздробленія чрезмѣрно нагруженнаго ключеваго камня, оно 

превратилось въ груду развалинъ. Но и этотъ случай не отнялъ 

у Еймаг@з’а надежды достигнуть своей цѣли, онъ немедленно на- 

чалъ постройку въ третій разъ; наученный предыдущимъ опы- 

томъ онъ образовалъ въ пазухахъ пустоты посредствомъ сквоз- 

ныхъ круглыхъ отверстій, по три у каждаго берега, съ цѣлью 

уменьшенія давленія на клинья свода. Въ этомъ послѣднемъ, до 

сихъ поръ существующемъ видѣ (чертъ. 188) мостъ Ріійй состо- 

итъ изъ одной арки, которой отверстіе 432,7 мтр., пологость 1,4, 
а толщина въ вершинѣ 0,76 мтр. При столь значительной поло- 

гости пустоты въ пазухахъ, кромѣ уменьшенія давленія принесли 
еще ту важную пользу, что линія давленія получила болѣе пологій 

видъ и такимъ образомъ болѣе приблизилась къ оси свода. 

Мостъ Віепѣеіш близъ Оксфорда (чертъ. 189) находится въ 

паркѣ замка, подареннаго Англійскимъ парламентомъ герцогу 
Марльб’ру (Махѣогоціѣ) въ награду за одержанныя имъ надъ 

Франціей побѣды. Видъ этого моста, вслѣдствіе вычурной, лишен- 

ной вкуса отдѣлки, не производитъ пріятнаго впечатлѣнія, какое 

навѣрно ему желали сообщить. 
Мостъ Еззехнар. Шіівъ Дублинѣ въ Ирландіи (чертъ.190) со- 

стоитъ изъ 5 малыхъ арокъ съ чрезмѣрно толстыми опорами. 
Своей отдѣлкой онъ припоминаетъ прежній Вестминстерскій мостъ. 

Мостъ Віасйтіат5 черезъ Темзу въ Лондонѣ (чертъ. 191) по- 

строенъ въ 1760,69 тг. Онъ состоялъ изъ 9 коробовыхъ арокъ, 
которыхъ отверстія измѣнялись отъ 22 до 29,56 мтр. Тимпаны 
надъ быками были украшены нишами съ пилястрами, а наклонное 

полотно окаймляли изящныя перила. Толщина береговыхъ опоръ 
(устоевъ) превышала 12 мтр.; ширина быковъ средняго отверстія 
равнялась 6,1 мтр., а остальныя опоры имѣли немного меньшую 
толщину. Фундаментъ изготовляли въ ящикахъ, изъ которыхъ пер- 
вый былъ погруженъ въ 1750 г. Вслѣдствіе сломки стараго Лон- 
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донскаго моста теченіе увеличилось очень сильно и подмыло ос- 

нованія опоръ, отъ чего одна изъ нихъ понизилась такъ значи- 

тельно, что въ опиравшемся на нее сводѣ образовалась большая 

трещина. Для предупрежденія разрушенія сводъ подперли желѣз- 

ной аркой, а опору укрѣпили погруженной въ воду бетонной клад- 

кой. Впослѣдствіи оказалось необходимымъ и другія арки подпе- 

реть деревянными конструкціями. Въ 1833 г. былъ исполненъ ка- 

питальный ремонтъ сооруженія, но вслѣдствіе произведенныхъ 
подмывами новыхъ поврежденій оно въ 1864—1869 г. было ра- 
зобрано и замѣнено другимъ имѣющимъ 5 пролетовъ съ отвер- 
стіями до 56 мтр., перекрытыми чугунными арками на каменныхъ 

опорахъ. 
Постройку моста черезъ Лоару въ Орлеант (чертъ. 192) началъ 

въ 1751 г. Ниреап по составленному имъ проекту, но вслѣдствіе 
послѣдовавшаго затѣмъ назначенія его Первымъ Инженеромъ 
главное завѣдываніе работами было поручено Реггопей, замѣнив- 

шему Ниреап въ его прежней должности. Кладка опоръ произво- 
дилась въ пространствахъ, огражденныхъ перемычками, воду изъ 

которыхъ выкачивали насосами. Такъ какъ грунтъ дна рѣки, со- 

стоявшій, какъ изслѣдованія показали, изъ слоя песку, толщиною 

отъ 3 до 4 мтр., лежащаго на неправильныхъ пластахъ мергеля 
и туффа, былъ очень водопронипаемъ, то вода просачивалась 
снизу въ столь значительномъ количествѣ, что удаленіе ея дѣла- 
лось почти невозможнымъ. Поэтому устроили чаны, которые 
окружили особаго рода перемычками, образовавшіе родъ колодневѣ, 
и спускали въ нихъ воду изъ рабочаго пространства. Опоры р 
полагали на свайномъ ростверкѣ съ брусчатой платформой; вслѣд- 
ствіе неравномѣрности грунта сваи при забивкѣ опускались весь- 

ма неодинаково, и нерѣдко возлѣ сваи, которая при погруженіи 
въ 2 мтр. давала совершенный отказъ, ближайшая ей слѣдующая 
шла легко до глубины 5 мтр. и болѣе. 

Мостъ получилъ 9 коробовыхъ сводовъ съ отверетіями отъ 

29,9 до 32,5 мтр.; при пологости 1,4 ширина сго равна 14,9 мтр. 
Быки, высотою отъ 1,89 до 3,25 мтр., имѣютъ толщину отъ 5,52 
до 5,85 мтр., толщина устоевъ равна 7,15 мтр., а сводовъ—-въ 
ключѣ 2,11 мтр. въ серединѣ и 1,79 мтр. на концахъ. 

Кладку арокъ производили на шпренгельныхъ кружалахъ, 
которыя оказались въ началѣ недостаточно крѣпкими и потому 
были усилены висячей конструкціей. По окончаніи сооруженія 
седьмой быкъ, считая со стороны города, далъ значительную осадку, 
поэтому для провѣрки надежности нагрузили его кладкой, вѣсомъ 

1275 тоннъ, послѣ чего онъ понизился еще на 50 сантиметровъ. 

- 
ѣ. 

жу 
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Хотя при дальнѣйшемъ дѣйствіи нагрузки въ теченіе 5 мѣсяцевъ 

никакой осадки болѣе не оказалось, тѣмъ не менѣе сочли полез- 

нымъ уменьшить постоннный грузъ какъ этого, такъ и другихъ 
быковъ помощію образованныхъ въ пазухахъ пустотъ, которыя 

снаружи не видны, такъ какъ щековыя стѣны не получили от- 

верстій. Черезъ годъ послѣ открытія моста для движенія образо- 
вались около опоръ трехъ сводовъ подмывы глубиной до 0,65 м,, 

грозившіе опасностью сооруженію. Для устраненія ихъ и преду- 

прежденія образованія новыхъ забили на разстояніи двухъ метровъ 
отъ верхнихъ отводовъ два ряда свай почти частокомъ, отстоящіе 

на разстояніи 3,9 мтр. другъ отъ друга, которыя срѣзали на глу- 

бинѣ 1 мтр. ниже горизонта низкихъ водъ, а промежутки между 
ними вмѣстѣ съ выбоинами заполнили большими камнями. Велѣд- 
ствіе этихъ добавочныхъ работъ составленная Ниреап смѣта въ 

2,084000 ливровъ увеличилась на 587,000, такъ что мостъ обо- 

шелся 2,671000 ливр. Постройку окончилъ Перроне въ 1761 г. 

Въ 1754 г. Сопгйаіп построилъ мостъ черезъ Мозеблизъ То, 
получившій 7 отверстій величиной отъ 14,6 до 16,6 мтр., пере- 
крытыхъ коробовыми сводами изъ тесоваго камня. 

Такъ называемый Папскі@й мостъ черезъ Гуіеих, имѣющій 
почти 7 полуциркульныхъ арокъ, построилъ Ріаі въ 1756 г. Его 

быки основаны на скалѣ, а устои—на сваяхъ; отъ подмывовъ 

они защищены двумя рядами свай, изъ которыхъ одинъ находится 

выше, а другой—ниже моста. 

Въ 1753 г. инженеръ УосПе представилъ въ совѣть мостовъ 

и дорогъ составленный имъ проектъ моста черезъ Лоару въ Баи- 
тих, который послѣ одобренія былъ назначенъ къ исполненію. 

Постройку началъ Ссзвагѣ въ 1754 г.; вслѣдствіе разныхъ затруд- 
неній, встрѣчавшихся при устройствѣ опоръ мостъ былъ окон- 

ченъ только въ 1764 г. Сначала предполагали строить опоры 
между перемычками, помощію которыхъ быль сооруженъ одинъ 

устой и ближайшій быкъ на сваяхъ, срѣзанныхъ на глубинѣ 
1,3 мтр. ниже уровня низкихъ водъ. Но работы чрезмѣрно за- 

труднялись большимъ притокомъ воды, которой былъ пропитанъ 
нижній грунтъ, состоявшій, какъ изслѣдованія показали, изъ слоя 

гравія, толщиною отъ 4 до 5 мтр.; вслѣдствіе того рѣшили для 

другихъ опоръ испытать способъ ВеПйог’а, который предлагалъ 
срѣзывать сваи подъ водою, и опустить на нихъ помошію вин- 

товаго механизма деревянный ростверкъ, нагруженный нижними 

слоями кладки. Сезвагті изобрѣлъ для этой цѣли пилу, дававшую 
возможность срѣзывать сваи на глубинѣ до 5 мтр. подъ водою; 
но при обсужденіи прочихъ деталей метода Белидора нашли его 
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непрактичнымъ й отдали предпочтеніе способу погружаемыхъ 
ящиковъ, употребленному йе іа ВеПе при Вестминстерскомъ мо- 

стѣ. Ящики получили такое устройство, что дно ихъ образовало 
сплошной ростверкъ изъ брусьевъ толщиною 25 сантиметровъ,а 
стѣнки разбирались. Забитыя до отказа сваи срѣзали на глубинѣ 
до 3,9 мтр. по возможности точно подъ горизонтальную плоскость, 
вычерпывали изъ пространства между ними рыхлый песчаный 

грунтъ и заполняли его большими камнями, поверхность кото- 

рыхъ выравнивали такъ, чтобы они на 16 сантиметровъ не до- 
ходили до головъ свай. Затѣмъ опускали на сваи ящикъ и про- 
изводили внутри его кладку, послѣ чего стѣнки разбирали и пе- 

реносили ихъ къ слѣдующей опорѣ, а готовую кладву окружали 
крупной каменной отсыпью. Вслѣдствіе удачной конструкціи пилы 

оказывалось возможнымъ срѣзывать въ день до 22 штукъ свай; 
копры были снабжены горизонтальными шпилями, которые умень- 
шили число рабочихъ сравнительно съ простымъ ручнымъ коп- 

ромъ на половину. 
Мостъ имѣетъ 12 коробовыхъ сводовъ съ отверстіями 19,5 

мтр., и пологостью !/, (чертъ. 193); толщина опоръ равна 3,9 мтр., 
а высота до пятъ сводовъ достигаетъ 5,2 мтр. 

Постройка моста черезъ Сену въ Матіев (чертъ.194) была на- 

чата въ 1757 г. по проекту Нипреап, который руководилъ рабо- 
тами до 1758 г., послѣ чего его мѣсто запилъ Реггопей. Мостъ 

образованъ тремя арками, изъ которыхъ главная имѣетъ отвер- 
стіе 39 мтр., его ширина равна 10 мтр. Реггопей исправилъ перво- 
начальный проектъ такимъ образомъ, что уменьшилъ уклонъ по- 

лотна изъ /,, по у,,, и увеличилъ число центровъ коробовой 
линіи отъ 3 до 11. Послѣднее измѣненіе имѣло цѣлью увеличить 
ширину отверстій надъ пятами, и тѣмъ облегчить стокъ высокихъ 

водъ, горизонтъ которыхъ достигалъ половины высоты подъема. 
Быки получили толщину 7,8 мтр., а устои—8,77 мтр. Сначала 
была изготовлена одна изъ крайнихъ арокъ, а затѣмъ приступили 
къ кладкѣ средней. Но едва сложили 10 слоевъ послѣдней, какъ 

оказалось, что вслѣдствіе распора готовой арки средняя опора 
отклонилась отъ вертикальнаго положенія на 13,2 сантимтр., и 

находившіяся между опорами сваи подались въ сторону. Тогда 
работы на боковой аркѣ совершенно прекратили, и поспѣшили 
какъ можно скорѣе сомкнуть среднюю арку, послѣ чего откло- 

неніе опоры уменьшилось на половину. Чтобы во время соору- 
женія средней арки слѣдующая опора не подвергалась односто- 

роннему распору, соединили кружала брусями, стянутыми зубцами 
и болтами, которые воспринимали ихъ распоръ. Во время войны 



— 120 — 

въ 1870 г., мостъ былъ взорванъ, но впослѣдствіи его вновь вы- 

строили, при чемъ толщину опоръ уменьшили на 2 мтр. 
Мостъ въ Моиіп на р. АПех построилъ НВёрешогіев въ 

1757:—1763 гг. Онъ имѣетъ 15 коробовыхъ сводовъ (чер. 195) 
съ отверстіями 19,5 мтр., его ширина равна 13 мтр., а толщина 

быковъ 3,57 мтр. При его сооруженіи нужна была большая пре- 

досторожность, вслѣдствіе значительной быстроты теченія и 

того обстоятельства что во время дождя горизонтъ воды подни- 

мается очень быстро. Въ теченіе 35 лѣтъ вода на этомъ мѣстѣ 

смыла три каменныхъ моста, изъ которыхъ послѣдній, имѣвній 

коробовые своды и три опоры чрезмѣрной толщины, сузившія 
сѣченіе до 115 мтр., были построены извѣстнымъ архитекторомъ 
Нагйопів Мапвага. Такъ какъ причиной послѣдняго крушенія была 

главнымъ образомъ недостаточная ширина отверстія, то Кёве- 
шогіев увеличилъ его до 253 мтр., кромѣ того, для укрѣпленія 
грунта рѣки, состоящаго до глубины 4 мтр., изъ грубаго гравія, 
построилъ перекрытый досчатымъ настиломъ массивъ шириною 
30 мтр., защищенный отъ подмыва нѣсколькими рядами свай и 

шпунтовой стѣнкой. Эти средства оказались вполнѣ цѣлесообраз- 
ными, такъ какъ мостъ до сихъ поръ не получилъ ни малѣйшихъ 

поврежденій. 
Исполненная въ 1765 г., инженеромъ Вауепх постройка моста 

въ Томтз на Лоарѣ (чертъ. 196) не обошлась тоже безъ неудачъ. 
Онъ получилъ 15 коробовыхъ арокъ, которыхъ пологость і/,, а 

отверстіи 24,4 мтр.; толщина опоръ равна 4,57 шйг. а ширина 
моста 14,6 шй. Опоры основаны на свайномъ ростверкѣ, нахо- 

дящемся на глубинѣ оэколо 2 мтр. ниже горизонта низкихъ водъ; 
ихъ кладку производили помощію перемычекъ, но для 5 быковъ, 
находившихся въ болѣе глубокой водѣ, употребили погруженные 
ящики. Грунтъ состоялъ изъ слоя песка, толщиною до 3 мтр., 
лежащаго на пластѣ довольно крѣпкаго туфха. Сваи входили кон- 

цами въ тухъ до глубины около 25 сантиметровъ, что считалось 

достаточнымъ, но онѣ не выдержали лежавшей на нихъ нагрузки, 
и одна изъ опоръ опустилась внизъ почти на 1 метръ, вслѣдствіе 
чего пришлось замѣнить ее, вмѣстѣ съ опиравшимися на нее 

арками, новыми. Недолго послѣ первой катастрофы мостъ под- 

вергся новымъ поврежденіимъ. Вслѣдствіе большого 
льдинъ выше моста образовалось 

скопленія 
сильное теченіе къ аркамъ со 

стороны предмѣстья, которое подмыло три другія опоры, при 
чемъ вода унесла весь песокъ изъ пространства между сваями, 

такъ что послѣднія почти до нижняго конца были совсѣмъ ого- 

лены, и опоры, вмѣстѣ съ опиравшимися на нихъ сводами, рух- 



нули въ воду. Къ исправленію сооруженія было притуплено не- 

медленно, но уже при возстановленіи первой опоры встрѣтились 
съ большими затрудненіями главнымъ образомъ по удаленію по- 

врежденнаго ростверка. Еще болѣе затрудненій въ этомъ отноше- 

ніи представляла слѣдующая опора, гдѣ сваи наклонились почти 

на 1 метръ. Поэтому предлагали устроить перемычку на настилѣ 

ростверка, но при ближайшемъ осмотрѣ оказалось, что сваи по- 

дались неравномѣрно, такъ какъ положеніе крайнихъ измѣнилось 

менѣе чѣмъ среднихъ, и ростворкъ не представлялъ ровной и 

достаточно непроницаемой плоскости, какая была нужна для пере- 
мычки. Не оставалось другого средства, какъ всѣ оставшіяся 
сваи выдернуть и забить новыя. Вспыхнувшая затѣмъ революція 
заставила прекратить работы на дольнее время, и новыя арки 
были окончены только въ 1809 г. Но такъ какъ осадки и послѣ 

того не прекращались, то въ 1835 г., былъ предпринятъ капи- 

тальный ремонтъ сооруженія. Послѣдній, исполненный подъ руко- 
водствомъ опытнаго инженера ВеапйешопПп доставилъ мосту 
вполнѣ требуемую крѣпость. 

Мостъ на Сенѣ въ №4епі (чертъ. 197) построилъ Реггопей въ 

1766 —1769 г. Онъ имѣетъ одну коробовую арку съ отверстіемъ 
29,24 мтр., и подъемомъ 8,77 мтр.; толщина свода, сложеннаго 

изъ твердаго песчаника, въ ключѣ и пятахъ равна 1,3 и 1,6 мтр., 
а толщина устоевъ превышаетъ 5,8 мтр. При возведеніи этого 

сооруженія были сдѣланы интересныя наблюденія надъ дѣйствіемъ 
кладки на кружала, и надъ положеніемъ шва излома. Они пока- 

зали, что подъ дѣйствіемъ первыхъ слоевъ кружала сжимаются 

на концахъ и поднимаются въ вершинѣ; по мѣрѣ, какъ кладка 

сводовъ подвигается къ серединѣ, кружала садятся въ средней 
части а ихъ концы раздвигаются наружу. Такія движенія наблю- 
даются во всѣхъ каменныхъ сводахъ, но когда концы кружалъ 
укрѣплены неподвижно, то они почти незамѣтны, между тѣмъ 

достигаютъ довольно значительной величины при шпренгельныхъ 
кружалахъ въ случаѣ, когда уголъ покосовъ очень тупой. 

При употребленіи медленно твердѣющаго раствора эти дви- 

женія можно считать безвредными, но ими не слѣдуетъ пренебре- 
гать при употребленіи такого раствора, который можетъ пріоб- 
рѣсти въ пазухахъ большую крѣпость ранѣе окончанія кладки 

свода. Для изслѣдованія шва излома часть забутки была исполне- 

на на одной сторонѣ до снятія кружалъ; она препятствовала 
сомкнуться швамъ, которые раскрылись во время исполненія кладки 

свода. На другой сторонѣ кружала удалили сейчасъ-же послѣ 

вставки ключеваго камня, чѣмъ ускорилась ея осадка. Такимъ 
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образомъ получилась возможность найти точно швы, въ которыхъ 
подвижныя части отдѣляются отъ неподвижныхъ, для этого, ранѣе 
снятія кружалъ, намѣтили на щекахъ знаки прямыми и наклон- 

ными линіями и измѣрили ихъ разстоянія съ большой точностью, 

Измѣреніемъ этихъ разстояній послѣ удаленія кружалъ и насту- 
пленія полного равновѣсія получили шовъ излома почти точно 

въ !у, полусвода считая отъ пятъ; его уголъ наклона къ гори- 
зонталѣ равнялся 50°. 

Знаменитый мостъ черезъ Сену близъь №ийу (чертъ. 198) по- 

строилъ по проекту Перроне и подъ его руководствомъ инженеръ 
Сѣаху въ 1768—1774 г. Онъ расположенъ на оси Тюилерій и 

находящейся въ серединѣ Елисейскихъ полей аллеи, и состоитъ 

изъ 5 коробовыхъ сводовъ съ отверстіями 39 мтр.,и пологостью 

7; пяты устроены на высотѣ найвысшаго горизонта воды. Тол- 
щина опоръ 4,22 мтр., а устоевъ 10,8 мтр.; передніе и задніе 
отводы имѣютъ въ сѣченіи Форму полукруга. Лицевыя части 

арокъ обдѣланы кривой обтеской въ видѣ коровьихъ роговъ, чѣмъ 

значительно увеличилась ихъ видимая пологость, в арки получили 
чрезвычайно легкій видъ. Опоры основаны на свайномъ растворѣ 
шириною 6,82 мтр., и находятся на глубинѣ 2,3 мтр., ниже 

уровня низкихъ водъ. 
На томъ мѣстѣ гдѣ теперь находится мостъ, рѣка дѣлилась 

прежде на два рукава. Что іы избѣжать устройства двухъ мостовъ, 
расширили главный рукавъ, а другой засыпали. Но такъ какъ 

расходъ высокихъ водъ не былъ точно извѣстенъ, то изъ опасе- 

нія подмывовъ дали полезному отверсто моста слишкомъ боль- 

шую ширину, вслѣдствіе чего на нѣкоторыхъ мѣстахъ образова- 
лись наносныя мели. Мостъ стоилъ 23,305,000 ливр.; кромѣ того 

позади устоевъ устроили проѣзды шириной 4,55 мтр., и наклон- 

ныя плоскости длиной 101 мтр., съ каждой стороны, и эти доба- 
вочныя работы обошлись въ 1,172,000 ливр. Невильскій мостъ 

представляетъ красивое сооруженіе; онъ обращалъ на себя вни- 

маніе инженеровъ, и считался образцовой постройкой. 
Въ 1775 г. Перроне окончилъ косой мостъ въ Гадпу, а въ 

1774 г. подъ его руководствомъ была начата постройка моста 

черезъ р. Оже въ №. Махепсе (чертъ. 199) оконченная инженерами 
Рацпв8е и Опшопвйег въ 1784 г. Онъ имѣетъ три очень пологія 
арки съ отверстіями 23,4 мтр., которыхъ толщина въ ключѣ 1,46 
мтр.; ихъ подъемъ не достигаетъ и 2 мтр., такъ что пологость 

равняется почти /,. Толщина быковъ, высота которыхъ 5,85 
мтр., не превышаетъ 2,9 мтр., а толщина устоевъ равна 5,85 
мтр.; послѣдніе скрѣплены тремя контрфорсами, входящими въ бе- 
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рега. Свайные ростверки находятся на глубинѣ 23,6 мтр., ниже 

горизонта низкихъ водъ, и на 8,45 мтр., ниже пятъ; давленіе на 

сваю не превышаетъ 16 тоннъ. Ширина моста 13,7 мтр. 
Каждая опора состоитъ изъ двухъ паръ колоннъ, отстоящихъ 

одна отъ другой на 2,92 мтр. Каждыя двѣ колонны соединены 

внизу обратной аркой, а вверху—цилиндрическимъ сводомъ, врѣ- 
зающимся въ примыкающіе своды моста. По оси каждой колонны 

расположенъ желѣзный стержень, и камни соединены между собою 
скобами. Такое устройство увеличило крѣпость кладки въ высо- 

кой степени. Такъ во время войны въ 1814 г. была взорвана 
лѣвая арка, и это не только не произвело вредного дѣйствія на 

остальные своды, но и значительная часть взорваннаго пролета 
осталась на своемъ мѣстѣ. Средняя арка понизилась вслѣдствіе 
уничтоженія лѣвой арки всего на 0,08 до 0,17 мтр., и требовала 
только незначительныхъ исправленій, а правая осталась вполнѣ 

невредимой. 
Пологость моста въ Махепсе Перроне не считалъ предѣльной, 

и дри проектированіи моста черезъ Гоіпу въ №жтоитв (чер. 200) 
увеличилъ ее до /,,. Вслѣдствіе возникшей революціи постройка 
этого моста была исполнена только въ 1805 г., инженеромъ 
Воіввагай. Онъ состоитъ изъ трехъ арокъ, которыхъ отверстія 
16,24 мтр, подъемъ 0,955 мтр., а толщина въ ключѣ 0,975 мтр.; 
высота опоръ надъ ростверкомъ 5,835 мтр., а надъ горизонтомъ 
низкихъ водъ 4,22 мтр.; ихъ толщина 2,27 мтр. Этотъ мостъ 

представляетъ единственное сооруженіе со столь значительной по- 

логостью, которая вообще не можетъ быть признана цѣлесооб- 
разной; чѣмъ положе арка, тѣмъ болѣе она приближается къ пря- 
мой балкѣ, т. е. къ Формѣ, наиболѣе невыгодной для камня во- 

обще, и для кладки въ особенности. Коли мостъ въ Мешопгв со- 

хранился до сихъ поръ въ хорошемъ состояніи, то онъ обязанъ 

этому главнымъ образомъ отличному матеріалу и превосходному 
исполненію. 

Построенный по проекту Перроне, находящійся между пло- 

щадью согласія (Ріасе @йе іа Сопсогйе) и палатой законодатель- 
наго корпуса (Раіаі2в @п согрз Пеціайі) мостъ @е іа Сопсотйе 
(чертъ. 201) назывался первоначально ронѣ Гоиів ХУТ, затѣмъ въ 

1792—1795 г., ропб @йв 1а Неуоийоп, и уже впослѣдствіи полу- 
чилъ свое нынѣшнее названіе. Онъ построенъ въ 1787—1791 г. 

въ значительной части изъ камня, полученнаго отъ разрушенія 
Бастиліи, и имѣетъ пять лучковыхъ сводовъ съ отверстіями 
23,4 26, 28,96 и 31,18 мтр., которыхъ подъемы (соотвѣтственно) 
1,95 2,66 и 2,99 мтр., а толщина 0,97 1,06 и 1,14 мтр. Толщина 
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опоръ равна только 2,92 мтр., и устоевъ—15,6 мтр.; передніе и 

задн.е отводы образованы колоннами, продолженными до высоты 

парапетовъ, которыхъ діаметръ равенъ толщинѣ опоръ; онѣ вы- 

ступаютъ изъ послѣднихъ на /, окружности. Пяты расположены 
на высотѣ 5,85 мтр. надъ уровнемъ низкихъ водъ, а ростверкъ 
находится на глубинѣ 1,62 мтр. ниже его. Фасадъ украшенъ 
большими, слишкомъ тяжелыми карнизами, а парапеты—балю- 
страдами съ цоколями, на которыхъ предполагалось установить 
обелиски. Но вмѣсто ихъ Наполеонъ Г приказалъ поставить ста- 

туи 8 знаменитыхъ генераловъ, павшихъ на полѣ битвы, кото- 

рыя впослѣдствіи были устранены и замѣнены колоссальными фи- 

гурами, перевезенными затѣмъ въ 1837 г. Люи Филиппомъ въ 

Версаль. Непропорціональность карнизовъ значительно вредитъ 
виду сооруженія, придавая ему тежеловатый и неуклюжій видъ, 
и это впечатлѣніе лишь въ малой степени сглаживается верхними 
орнаментаціями и статуями. 

. 

Въ 1787 г. Перроне окончилъ постройку моста въ Вохоф че- 

резъ Нустез на дорогѣ изъ Парижа въ бехаппе въ Шампанѣ, со- 

стоящаго изъ двухъ лучковыхъ сводовъ съ отверстіями 7,8 мтр., 
и толщиной въ ключѣ 0,58 мтр.; толщина опоры 1,95 мтр. 

Построенный имъ же въ 1789 г., мостъ въ Бтипов черезъ 
рѣчку того же названія состоитъ изъ трехъ арокъ, которыхъ цен- 

тральные углы 60°, а отверстіи—-5,85 мтр. Ихъ толщина у пятъ 

2,27 мтр, а въ ключѣ—0,65 мтр. Толщина опоръ 1,14, а усто- 
евъ—-3,25 мтр.; подъ однимъ изъ банкетовъ помѣщена водопро- 
водная труба. Обратныя крылья устоевъ отдѣлены отъ опоръ 
пилястрами. 

Многосторонняя строительная дѣятельность Перроне не оста- 

новилась на приведенныхъ здѣсь сооруженіяхъ, и онъ оставилъ 

проектъ монументальнаго моста парезъ Неву въ Петербур (чертъ. 
202) съ подвижнымъ отверстіемъ для прохода судовъ, и моста че- 

резъ Сену близъ Мейп *) (чертъ. 203, но оба эти проекта не были 

приведены въ исполненіе. Перроне считалъ возможнымъ доходить 
съ отверстіями сводовъ до 160 шйг. и изложилъ свои взгляды въ 

запискѣ: „Мештопе 5пг іев шоуепз й етріоуег ропг сопзиште @ев 
агсѣев изцп’а 500 ріейв @опуегиге, 1795“, Хотя и въ настоящее 

время не найдется строителя, который рѣшился бы взять на свой 

*) Для моста МеПп были приняты слѣдующіе размѣры: отверстіе 46 мтр. 
подъемъ 4,3 мтр. (пологость ‘Ло,), радіусъ 62 мтр., радіусъ дуги коровьихъ 
роговъ 93 мтр. толщина свода въ ключѣ 1,54 мтр., длина устоевъ, включая 

малыя отверстія 26 мтр., ширина моста 13 мтр. 
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рискъ сооруженіе столь огромнаго отверстія, то во всякомъ слу- 
чаѣ можно утверждать, что въ построенныхъ до сихъ поръ ка- 

менныхъ сооруженіяхъ предѣльный пролетъ далеко не достигнутъ, 
и что отверстія въ 100 мтр. и болѣе не представляютъ ничего 

невозможного. 

Находящійся на дорогѣ изъ Гренобля въ Вгіапроп мостъ 7- 
гоечерезъ Нотапсйе (чертъ. 204) построилъ Вопе№ейвъ 1760 г. Онъ 
состоитъ изъ эллиптической арки, которой отверстіе 41,9 мтр. а 

пологость '; его устои украшены колоннами, оканчивающимися 

выпуклыми остроконечными шапками, и сопряжены съ насыпью 

откосными крыльями. По наружному виду мостъ УМіШе принад- 
лежитъ къ лучшимъ сооруженіямъ этого рода. 

Мостъ (тупас черезъ Нетаий (чертъ. 205) построилъ инже- 

неръ Сагірпу въ 1777—1793 г., который прежде приведенія сво- 

его проекта въ исполненіе, изготовилъ модель въ меньшемъ раз- 
мѣрѣ, и испыталъ его сопротивленіе непосредственно. При тог- 

дашнемъ недостаточномъ развитіи теоріи сводовъ такой способъ 
изслѣдованія крѣпости сооруженія, не имѣвшаго по своему виду 
предшественника, представлялся наиболѣе цѣлесообразнымъ. Мостъ 
Сіупас состоитъ изъ трехъ арокъ, изъ которыхъ средняя коро- 
бовая съ отверстіемъ 47, 26 шй. украшена архивольтой, а обѣ 
боковыя, имѣющія пролеты по 21,8 ттр., образованы по дугамъ 
круга, которыхъ центры взяты выше началъ, такъ что ихъ Форма 
припоминаетъ профили тоннелей. Ребра боковыхъ арокъ стесаны 

подъ тупымъ угломъ конической поверхностью, окаймляющей ихъ 

на подобіе архивольтъ. 
Мостъ Гатоих на р. Адоий (чертъ. 206) исполненъ по проекту 

барей одного изъ директоровъ публичныхъ работъ въ провиниіи 
Гапопейос, въ 1774—1782 г,; онъ имѣетъ одну коробовую арку 
съ отверстіемъ 48,7 мтр. Желая сдѣлать этотъ мостъ монумен- 
тальнымъ сооруженіемъ, украсили арку архивольтой шириной 3 мтр., 
и кромѣ того намѣревались устроить надъ вершиной богатый ан- 

таблиментъ съ каннелированными консолами, высота которыхъ 
достигала 5 мтр. Но во время исполненія кладки не рѣшились 
нагружать сводъ столь большой массой, и ограничили мостъ 

вверху карнизомъ обыкновенныхъ размѣровъ. Чрезмѣрная ши- 

рина архивольты придаетъ сооруженію немного тяжелый видъ; 

опоры соединены съ обратными крыльями посредствомъ башенъ 
большого діаметра, и въ общемъ видъ моста красивъ. 

Акведукъ МопіреШег (чертъ. 207) построилъ знаменитый гео- 

метръ и инженеръ въ Гапрпейос, Ріой, въ 1750 г. Его длина 

980 мтр,, а наибольшая высота 28 мтр.; онъ состоитъ изъ двой- 



— 126 — 

ного ряда арокъ, которыхъ отверстія въ нижнемъ этажѣ 8,45 мтр., 
а въ верхнемъ 3,78 мтр. Три изъ нижнихъ арокъ, подъ которы- 
ми проходитъ идущая отъ Реугоп променада, отдѣланы особенно 

изящно. 

Построенный въ то же время что и предыдущій акведукъ Сах- 
ренітаз, котораго длина 780 мтр., имѣетъ на пересѣченіи рѣки 
Апхоп двѣ на разныхъ высотахъ расположенныя арки съ отвер- 
стіями 23 мтр., изъ которыхъ одна служитъ для провода воды,а 

на другой устроено шоссе. Своими размѣрами и исполненіемъ 

оба послѣдніе віадука представляютъ замѣчательныя собруженія. 
Для большихъ пролетовъ франпузскіе инженеры употребляли 

только пологія, и преимущественно коробовыя арки; исключенія 

составляютъ описанный ранѣе мостъ йез Т“бев, и мосты Зешопг 

и Вниу. 
Мостъ бетоих (чертъ. 208) на р. Ахтапсоп состоитъ изъ одной 

полуциркульной арки съ отверстіемъ 23,4 мтр., опоры которой 
соединены съ насыпью обратными крыльями, скрѣпленными на- 

ружными контроорсами; онъ построенъ въ 1780 г. 

Мостъ Киу (чертъ. 209) построилъ СагеПа въ 1785 г. Онъ 
находится на р. Сіехоп въ Савойи, и образованъ полуциркульной 
аркой, которой отверстіе равно 39 мтр. 

Изъ сооруженій меньшей важности, построенныхъ въ боль- 
шомъ количествѣ во второй половинѣ 18 вѣка въ Франціи, заслу- 
живаетъ вниманія изображенный на чертъ. 210 мостъ черезъ Тйоие 
въ ВБаштик, построенный инженеромъ ЕопсВагй въ 1776—1782 г. 

Онъ образованъ тремя пологими арками, отверстія которыхъ равны 
26 мтр., а подъемъ—около 2,5 мтр. Кладка была исполнена не 

особенно внимательно и при употребленіи раствора низкого ка- 

чества; это было вѣроятно причиной, что по удаленіи кружалъ 
въ вершинахъ появились трещины, и что осадки въ ключѣ про- 
должались въ теченіе 20 лѣтъ и достигли 23 см. 

Построенный въ 1785 г. мостъ Ношрз (чертъ. 211) имѣетъ 3 

арки съ отверстіями 21,4 мтр. при пологости '/,. Ребра сводовъ 
скошены въ Формѣ коровьяго рога, что придаетъ имъ болѣе легкій 
видъ. 

Пологость состоящаго изъ трехъ лучковыхъ арокъ по 13 мтр. 
моста въ Резтев достигаетъ 'у,,. Послѣ устраненія кружалъ въ 

сводахъ появились столь значительныя трещины, что оказалось 

необходимымъ увеличить ихъ сопротивленіе особыми укрѣпле- 
ніями. 

Мостъ №йу на р. Ооиѣ8 (чертъ. 212) построилъ Сашѣеу 
въ 1780 г. Онъ замѣчателенъ устройствомъ быковъ, получившихъ 

ч 
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въ планѣ Форму эллипеиса, цѣлью которой было облегченіе про- 
тока воды. Эта Форма значительно увеличила стоимость кладки, 
между тѣмъ небольшимъ уширеніемъ отверстіи намѣченная цѣль 
была бы лучше достигнута. Мостъ имѣетъ 5 коробовыхъ арокъ, 
которыхъ отверстія 33,6 мтр., а пологость ,. 

Къ лучшимъ мостамъ 18 столѣтія принадлежитъ также мостъ 

Тетрае на р. Аіацпоп, образованный коробовой аркой съ отвер- 
стіемъ 30,8 мтр. (1776 —1785), мостъ на р. Охоте, имѣющій 3 

коробовыя арки съ отверстіями отъ 26—239 мтр. (1776, между 
Іономъ и Марселью) и изображенный на чертъ. 213 мостъ Па- 

сашаз (департаментъ Негапй) котораго коробовая арка имѣетъ 

отверстіе 26,8 мтр. 
На всѣхъ мостахъ, построенныхъ во Франціи послѣ 1716 г., 

замѣтно отразилось вліяніе корпуса мостовъ и дорогъ, Легкость 

конструкціи, правильность и выдержанность Формъ и тщатель- 

ность исполненія составляютъ главныя достоинства этихъ соору- 
женій, которыя въ прочности ничѣмъ не уступаютъ древнимъ 
римскимъ постройкамъ. Особенно большое значеніе для распро- 
страненія и усовершенствованія мостовъ имѣла основанная въ 

1747 т. школа Гражданскихъ Инженеровъ и открытая въ 1796г. 
по иниціативѣ Мопре’а, Гатѣагаіе и Еопгсгоу ёсоіе роіуіесѣпіципе, 
въ которой подвизались такіе учителя какъ Монжъ, Ляплясъ, Ля- 

гранжъ, Лежандръ и Прони. Около того же времени послѣдовало 
учрежденіе новыхъ техническихъ училищъ:; ссоіе йез ропів её 

сѣамзз6ез и 6соіе йев шіпев, и было начато изданіе перваго тех- 

ническаго журнала „Аппаіев @ез ропів ейсѣацпззсв посредствомъ 
котораго успѣхи строительнойтехники дѣлались достолніемъ всѣхъ 

ими интересующихся спеціалистовъ. 
Къ наиболѣе выдающимся сооруженіямъ, построеннымъ въ 18 

вѣкѣ въ Испаніи, принадлежитъ акведукъ Лісапата, постройка 
котораго, для снабженія города Лиссабона водою, была начата 

Траяномъ (см. стр. 64). Короли португальскіе возбуждали и об- 

суждали въ 15 и 16 вѣкѣ нѣсколько разъ вопросъ о продолженіи 
начатыхъ Римлянами работъ, слѣды которыхъ существуютъ до 
сихъ поръ, но постройка его была возобновлена только въ 1731 г. 

Землетрясеніе 1755 г., разрушившее большую часть города, по- 

вредило готовый почти акведукъ весьма незначительно, и работы 
по сооруженію его удалось благополучно довести до конца. Онъ 

содержитъ 35 арокъ (чертъ. 214) изъ которыхъ 21 полуциркуль- 
ныя съ отверстіями отъ 5 до 15 мтр.,и 13 стрѣльчатыя; пролеты 
послѣднихъ колеблются между 12 и 18 мтр. Главная арка тоже 

стрѣльчатая; ея отверстіе достигаетъ 30, а подъемъ 27 мтр.; ея 
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вершина находится на высотѣ 60 мтр. надъ горизонтомъ воды, а 

высота акведука на самомъ глубокомъ мѣстѣ доходитъ до 70 мтр. 
Толщина опоръ главныхъ арокъ увеличивается сверху внизъ, 
стѣны облицованы тесовымъ известковымъ камнемъ, похожимъ 

по цвѣту на италіанскій травертинъ. Видъ акведука простъ, но 

величественъ; отсутствіе трещинъ, несмотря на многочисленныя 

землетрясенія, которымъ онъ подвергался въ разное время, сви- 

дѣтельствуетъ о правильности кладки и большой ея крѣпости. 
Кромѣ Алькантара Лиссабонскій водопроводъ имѣетъ еще два 

акведука: Атопсіпав, длиной около 150 мтр., и Сатраійао, состо- 

яній изъ 4 арокъ малыхъ отверстій. 
Мостъ черезъ Мапсапатев въ Мадридъ (чертъ. 215) состоитъ 

изъ полуциркульныхъ сводовъ съ отверстіями въ 10,4 мтр.; тол- 

щина опоръ превышаетъ 2/, отверстія, но такъ какъ кладка сво- 

довъ продолжена внизъ въ видѣ пилястровъ, образующихъ уступъ 
по отношенію къ полукруглымъ отводамъ, то они маскируютъ 

чрезмѣрную массивность опоръ и придаютъ мосту красивый видъ. 

Сооруженіе, находящееся вблизи королевскаго дворца, имѣетъ мо- 

нументальный характеръ. 
Построенный въ 18 вѣкѣ мостъ черезъ (иайаатат въ Венеціи 

(чертъ. 216) имѣетъ 10 арокъ съ отверстіями 13 мтр., которыхъ 
пологость равна і,,. Онъ возвышается лишь немного надъ го- 

ризонтомъ воды, но благодаря очень крѣпкой кладкѣ сохранился 
хорошо до сихъ поръ. 

Построенный въ 1770 г. мостъ Кег (чертъ. 217) находится въ 

верхней части Лондона на наиболѣе узкомъ мѣстѣ Темзы; его 

полуциркульныя арки имѣютъ отверстія въ 16,2 и 18,2 мтр. 
Построенный инженеромъ ѣшеаіоп мостъ на р. Соійзётеат въ 

Реніі, образованъ лучковыми арками, мало отличающимися отъ поду- 
циркульныхъ. Опоры изготовляли внутри перемычекъ, изъ которыхъ 
предварительно была удаленався вода. Мостъ построенъ въ 1772 г. 

Первый акведукъ въ Англіи, извѣстный подъ названіемъ „ Ватоп 
Ациейисё“ построилъ Вгіпйеу въ 1760 г. Онъ образованъ тремя 
арками, изъ которыхъ средняя имѣетъ отверстіе 19 мтр. Когда 
Вгіп@еу предложилъ строителю канала Ливерпуль-Манчестеръ, 

князю Вгійхехуайег, провестиводу по мосту, то послѣдній усомнился 
въ возможности подобного сооруженія, и въ этомъ сомнѣніи его под- 

держали другіе, которые совѣтовали ему не бросать деньги на 

п, стріятіе, неудача котораго очевидна. Тогдапо желанію Вг:шйеу 
князѣ: обратился за совѣтомъ къ пользовавшемуся извѣстностью 

ѣшеаіоп-у, который къ немалому удивленію Вгіпвйеу отвѣтилъ, что 

вполнѣ раздѣляетъ опасенія князя, и заключилъ свой докладъ слѣ- 



—129 — 

дующими словами: „ш Вахе ойеп Пеагй оі сазйев ів й№ё аік, БшШё 

пеуег Бейоге зау мѣеге апу о? Шеш мегеіо Ве етесіей (н часто 

слышалъ о воздушныхъ замкахъ, но до сихъ поръ не видѣлъ что- 

бы гдѣ нибудь ихъ строили). 
Несмотря на столь неблагопріятный отзывъ, Бриндли не от- 

казался отъ своего намѣренія. Тогда ему предложили представить 
планъ задуманнаго имъ моста, но онъ отвѣтилъ, что у него нѣтъ 

ни плана, ни чертежа, и что объяснитъ свой проектъ моделью. 
Онъ велѣлъ принести большой кусокъ сыра, разрѣзалъ его попо- 

ламъ и сказалъ: „Вотъ моя модель“. Обѣ половины, расположен- 
ныя на вырѣзанныхъ сторонахъ, представляли арку, на которую 
онъ положилъ длинный прямоугольный предметъ, изображавшій 
положеніе канала на мостѣ, и такимъ же образомъ представилъ 
рѣку подъ мостомъ. 

Особеннымъ оживленіемъ по отношенію къ постройкѣ мостовъ 

въ Англіи отличался періодъ отъ 1784 по 1792 г., въ которомъ 
было выдано 302 разрѣшенія на сооруженіе новыхъ мостовъ и 

дорогъ. Тогдашніе строители въ Англіи происходили большей 
частью изъ рабочихъ, получившихъ весьма скудное образованіе, 
но талантомъ и трудомъ не рѣдко пріобрѣтавшихъ весьма видное 

положеніе. Исключеніе въ этомъ отношеніи составляли бшеаіоп 
и Веппіе, изъ которыхъ особенно послѣдній относился съ боль- 

шимъ уваженіемъ и къ теоріи, которую хорошо изучилъ. При 
всякомъ удобномъ случаѣ Ренни высказывалъ мнѣніе что вѣрная 
практика можетъ быть основана только на теоріи. 

Мосты Ренни, равно какъ и многочисленныя другія его соо- 

руженія, отличаются цѣлесообразностью, солидностью, пропорціо- 
нальностью и экономичностью; ихъ отверстіи сообразованы съ 

расходомъ высокихъ водъ и онъ впервые сталъ строить камен- 

ные мосты съ горизонтальнымъ полотномъ. Всѣ другіе каменные 

мосты въ Англіи имѣли тогда крутые въѣзды, значительно затруд- 
нявшіе движеніе по нимъ. Когда одинъ изъ высшихъ чиновни- 

ковъ, осматривавшихъ мостъ Ренни, спросилъ проѣзжавшихъ по 

нему лицъ изъ простонародія, какъ имъ нравится мостъ, то одинъ 

изъ нихъ отвѣтилъ: „Мостъ? Нѣтъ, это не мостъ; мы не знаемъ, 

когда на него въѣзжаемъ, и не замѣчаемъ, когда съ него съѣ- 

хали“. 

Первый мостъ Ренни построилъ въ 1784 г., когда ему было 

всего 23 года; онъ находится на р. Гейй, въ двухъ миляхъ на 
западъ отъ Эдинбурга и образованъ тремя большими арками, изъ 

которыхъ обѣ крайнія коробовыя, а средняя имѣетъ видъ поле- 

гой стрѣльчатой кривой. Но главная дѣятельность Ренни по 

) 
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сооруженію мостовъ начинается съ 1798 г. Въ этомъ году имъ 

была начата постройка моста черезъ Тооеейвъ Кеіо, которую онъ 

окончилъ въ 1803 г. Онъ состоитъ изъ 5 коробовыхъ арокъ съ 

отверстіями 22 мтр., подъемъ которыхъ равенъ 3,5 мтр.; его опоры 
имѣютъ толщину 3,65 мтр., ширина полотна достигаетъ 7,15 мтр. 

Опоры, кладку которыхъ производили между перемычками, распо- 
ложены на скалистомъ грунтѣ; на отводахъ устроены колонны 

дорическаго ордера, оканчивающіяся на высотѣ парапетовъ. По 

изящности мостъ имѣетъ немного себѣ равныхъ. 
Въ то же время Ренни построилъ мостъ черезъ Езй въ Миз- 

зейотомдй на дорогѣ изъ Эдинбурга въ Лондонъ, образованный 
пятью очень пологими лучковыми арками. Для соединенія бере- 
говъ пролива Мепаі онъ предлагалъ мостъ, состоящій изъ Парки 
съ отверстіемъ 138 мтр. при подъемѣ 30 мтр.; устои должны бы- 
ли получить толщину 23 мтр. Другой мостъ черезъ Сопиау Еетту 
онъ проектировалъ съ отверстіемъ 106 мтр., но оба эти проекты 
не были приведены въ исполненіе главнымъ обраяомъ вслѣдствіе 
ихъ высокой стоимости. 

Построенный въ 1756—1760 мостъ въ Тугрой на Майнѣ получилъ 
косые эллиптическіе своды, которыхъ среднее отверстіе содержитъ 
24,7 мтр., а крайнін—по 22 мтр. Косые каменные мосты при- 
надлежали въ это время къ весьма рѣдкимъ сооруженіямъ; вслѣд- 
ствіе большой трудности кладки косыхъ сводовъ ихъ избѣгали бо- 

лѣе, чѣмъ теперь, и рѣшались на ихъ устройство только въ слу- 
чаѣ крайней необходимости, когда сооруженіе прямого моста счи- 

талось невозможнымъ. Въ настоящее время въ такихъ случаяхъ 
обыкновенно замѣняютъ камень желѣзомъ, но тогда желѣзные 

мосты еще не были извѣстны. 

Изображенный на чертъ. 218 мостъ черезъ Гесй въ Лпдеу5йегт 
въ Германіи построенъ въ 1773 г. французскимъ военнымъ ин- 

женеромъ СПпсВѣашр. Онъ состоитъ изъ трехъ очень пологихъ 

коробовыхъ арокъ, которыхъ отверстія равны 15,3 и 18,3 мтр. 
Мостъ на ручьѣ бап Теопатйо между Тегшіпі и Раіегшмо въ 

Сициліи образованъ одной аркой съ отверстіемъ 30 мтр., вершина 
которой находится на высотѣ 17 мтр. надъ горизонтомъ межен- 

ныхъ водъ. Столь значительная высота была признана необходи- 
мой вслѣдствіе быстроты, съ какой во время половодья повы- 

шается горизонтъ этого горнаго потока. Мостъ расположенъ въ 

сторонѣ отъ дороги; къ нему ведутъ довольно крутыя наклонныя 

плоскости, образующія съ мостомъ почти прямые углы (см. чер. 
219 и 219а). Съ низовой стороны устои скрѣплены контрфор- 
сами, вверху которыхъ находятся таблицы съ надписями. Одна 
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изъ нихъ поставлена въ память Карла \"і, римскаго императора 
и короля обѣихъ Сицилій, а на второй вырѣзаны имена лицъ, 
заботами которыхъ выстроенъ вновь на самомъ лучшемъ мѣстѣ 
и для безопасности путешествующихъ мостъ, разрушенный шесть 

разъ. Существующее теперь сооруженіе построено въ 1763 г.; 
его расположеніе въ сторонѣ отъ дороги было вѣроятно обусло- 
влено пригоднымъ для основанія грунтомъ, но оно сдѣлало дви- 
женіе по мосту менѣе удобнымъ, вслѣдствіе чего въ сухую погоду, 
когда ручей почти высыхаетъ, его переѣзжаютъ въ бродъ и только 

во время высокихъ водъ пользуются мостомъ. 

Акведукъ Сагеітіе (чертъ. 220) находится въ нѣсколькихъ кило- 

метрахъ на юго-востокѣ отъ города того же названія, вблизи 
Маййаіопі; мѣстные жители называютъ его Ропіе аейа Гайе. Онъ 

построенъ архитекторомъ МавйуеП въ парствованіе Карла Ш 
въ 1753 г. и имѣетъ три ряда арокъ съ отверстіями 6,24 мтр., 
опоры которыхъ черезъ одну скрѣплены контроорсами, продол- 
женными вверхъ’до полотна. Его наибольшая высота равна 55,64 м. 

а вся длина—500 мір.; подъ одной изъ арокъ проходитъ желѣз- 

ная дорога, идущая изъ Неаполя въ Еораіа. Сооруженіе имѣетъ 

монументальный видъ и дѣлаетъ честь его строителю. 
Находящійся у подножія горы Этна акведукъ черезъ бітейо состо- 

ялъ первоначально изъ двухъ рядовъ арокъ, нижній этажъ былъ 
назначенъ для движенія лошаковъ, а верхній—для провода воды. 

Черезъ рѣку была перекинута стрѣльчатая арка съ отверстіемъ 
29 мтр. и подъемомъ 25 мтр.; вся длина акведука достигала Зто м., 
а наибольшая высота надъ горизонтомъ воды 50 мтр. Его по- 

стройка была начата въ 1765 г. и окончена въ 1777 г., но че- 

резъ 4 года, въ 1781 г., онъ сдѣлался жертвой землетрясенія. 
Существующее въ настоящее время сооруженіе окончено въ 

1790 г. При его возобновленіи уменьшили первоначэльную вы- 

соту почти вдвое въ виду того, что въ вулканической мѣстности. 

подверженной частымъ землетрясеніемъ, высокія сооруженія на- 

ходятся въ постоянной опасности разрушенія; оно назначено 

только для движенія, а воду провели сифономъ. На чертъ. 231 

изображенъ первоначальный видъ акведука пунктиромъ, а тепе- 

решній сплошными линіями; чертъ. 221а представляетъ разрѣзъ 
новаго сооруженіи по АВ, и на немъ слѣва видна наклонная 

плоскость для погонщиковъ лошаковъ, а справа —акведукъ съ си- 

Фономъ. 

9* 
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Техническій характеръ мостовъ ХУШ вѣка. 

Восемнадцатое столѣтіе, и особенно его вторую половину, 
должно признать весьма благопріятнымъ для мостовыхъ сооруженій. 
Учрежденіе корпуса мостовъ и дорогъ имѣло въ Франціи то бла- 

готворное вліяніе, что постройка мостовъ перешла въ руки обра- 
зованныхъ и практически опытныхъ спеціалистовъ, указавшихъ 
способы отысканія вѣрнаго пути для усовершенствованія этихъ 

сооруженій въ статическомъ, экономическомъ и эстетическомъ 

отношеніяхъ. Прежняя полуциркульная фФорма, обуславливавшая 
большую высоту сводовъ, послѣдствіемъ которой были крутые, 
движеніе затруднявшіе, въѣзды, уступила мѣсто пологимъ коробо- 
вымъ и лучковымъ аркамъ, и только при большой высотѣ кон- 

струкціи или незначительномъ отверстіи отдавали предпочтеніе 
полукругу. 

Большія заслуги по усовершенствованію каменныхъ мостовъ 

принадлежатъ Перроне, который уменьшилъ толщину сводовъ и 

опоръ, увеличилъ предѣльные пролеты и пологость, и улучшилъ 
способы ихъ выполненія. Для уменьшенія постоянной нагрузки 
насыпка свода, особенно въ пазухахъ, часто замѣняется пусто- 
тами со скрытыми сводками, и арки снаружи нерѣдко скашива- 

ются въ видѣ коровьихъ роговъ съ цѣлью облегченія протока 
воды. 

Усовершенствованія коснулись не только сводовъ, но и про- 
чихъ частей моста и его принадлежностей. Питру построилъ кру- 
жала безъ промежуточныхъ опоръ (конструкиіи Палладіо были въ 

это время во Франціи почти неизвѣстны), при удаленіи которыхъ 
дѣлались интересныя наблюденія надъ положеніемъ шва излома, 
ГаБеНе усовершенствовалъ устройство копра, а Севзагѣ изобрѣлъ 
пилу для срѣзыванія свай въ глубокой водѣ. Опоры изготовляли 

большей частью между перемычками въ освобожденномъ отъ воды 

пространствѣ, а иногда въ погруженныхъ ящикахъ, нагружен- 
ныхъ первыми слоями кладки. Слабый грунтъ удаляли землечер- 
пательными машинами, а гдѣ вслѣдстіе значительной глубины его 

залеганія это было невыгодно,тамъ располагали кладку или ящикъ 

на свайный ростверкъ, который для предупрежденія подмывовъ 

окружали отсыпью изъ большихъ камней или шпунтовыми стѣн- 

ками, а при сильныхъ теченіяхъ рѣки устраивали непрерывный 
массивъ. 
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Основаніе техническихъ школъ въ Франціи обезпечило кон- 

тингентъ хорошихъ спеціалистовъ для будущности, а появлявшіяся 
въ печати описанія исполненныхъ сооруженій, развившіяся впо- 
слѣдствіи въ періодическій органъ, дѣлали пріобрѣтаемые при воз- 
веденіи сооруженій опыты общимъ достояніемъ интеллигентныхъ 
строителей, и такимъ образомъ упрочили ихъ постоянное совер- 
шенствованіе и непрерывное движеніе впередъ. 

Хотя въ другихъ странахъ Европы мостовое дѣло не было 
поставлено въ столь благопріятныя условія, какъ въ Франціи, но 

нигдѣ оно не находилось въ упадкѣ. Такія, сооруженія какъ акве- 

дукъ Алькантара въ Португаліи, мостъ Мапсапагев въ Италіи и 

нѣкоторые мосты въ Англіи и Германіи свидѣтельствуютъ, чтои 

для другихъ странъ Европы 18 столѣтіе не прошло безслѣдно. 

Мосты текущаго столѣтія. 

Богатое открытіями и изобрѣтеніями девятнадцатое столѣтіе 
было необычайно плодотворно и для мостовыхъ сооруженій. Воз- 
никновеніе желѣзныхъ дорогъ сдѣлалось для нихъ событіемъ рѣ- 
шающей важности; вслѣдстіе проведенія этихъ путей сообщенія 
черезъ овраги и рѣки, ущелья и долины, потребовалось въ тече- 

ніе менѣе столѣтія болѣе новыхъ мостовъ, чѣмъ прежде въ ты- 

сячелѣтіи. Большое движеніе по желѣзнымъ дорогамъ и значи- 

тельная скорость движущихся по нимъ грузовъ увеличили требо- 
ванія относительно безопасности и прочности въ высокой сте- 

пени; кромѣ того явилась потребность возводить ихъ въ возможно 

короткій срокъ. Послѣднее условіе выдвинуло матеріялъ, хотя уже 
въ глубокой древности извѣстныйи высоко цѣнимый, но не имѣв- 

ийй прежде примѣненія въ мостовыхъ сооруженіяхъ. ѣЖелѣзо дало 

возможность строить мосты неизвѣстныхъ ранѣе размѣровъ въ 

сравнительно короткій срокъ, и въ этомъ отношеніи оно усту- 
паетъ только дереву, употребленіе котораго для желѣзнодорожныхъ 
мостовъ, вслѣдствіе его недолговѣчности и небольшой крѣпости, 
допускается только какъ временная мѣра. Хотя желѣзо сдѣлалось 
по отношенію къ мостамъ опаснымъ конкурентомъ камня, но 

совершенно вытѣснить его оно не въ состояніи, потому что вездѣ 
гдѣ постройка каменныхъ мостовъ возможна безъ затрудненій, 
будутъ отдавать имъ предпочтеніе вслѣдствіе ихъ почти безпре- 
дѣльной долговѣчности и крайне дешеваго содержанія. 

Начало нынѣшняго вѣка ознаменовалось возстановленіемъ зна- 

ченія строительнаго матеріала, который пользовался большимъ 
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распространеніемъ у Римлянъ, но послѣ паденія Римекой. импе- 
ріи, такъ же какъ и пуццоланы, былъ преданъ полному заовенію, 
Въ 1800 г. подрядчикъ Масіпшбовѣ, при сооруженіи верфи въ Во- 
сточной Индіи на весьма неравномѣрномъ грунтѣ, состоявшемъ 

изъ ила, гравія и песка, употребилъ впервые конкретъ или бетонъ, 
и тѣмъ значительно облегчилъ себѣ устройство фундамента, Въ 
то же почти время архитекторъ Войегі бшикКе построилъ на бе- 
тонномъ основаніи зданіе Омзйот-Ноизе въ Лондонѣ, и достигну- 
тые этими обоими строителями успѣхи открыли вновь возрожден- 
ному послѣ девяти почти вѣковъ бетону дорогу ко всѣмъ соору- 
женіямъ, не исключая и мостовъ. Его значеніе для послѣднихъ 
сдѣлалось особенно важнымъ послѣ изобрѣтенія быстро твердѣю- 
щихъ цементовъ, и въ настоящее время кладка изъ мелкаго камня 

имѣетъ для мостовыхъ и другихъ сооруженій громадное значеніе, 
При сооруженіи канала Ейезтеке Тельфордъ построилъ нѣ- 

сколько судоходныхъ акведуковъ, изъ которыхъ наиболѣе замѣ- 

чательны акведуки С№ѣй и СузуШаи. Первый находится въ до- 
линѣ Сегіо, между замкомъ СѣК и селеніемъ того же названія; 
онъ имѣетъ 10 арокъ (чертъ. 222) съ отверстіемъ 12,2 мтр. каж- 

дая; его высота достигаетъ 20 мтр.,а длина 214 мтр. Въ верхней 
части опоръ устроены пустоты, образующія вертикальные каналы, 
закрытые снаружи кладкой. Дно канала покрыто чугунными пли- 

тами, задѣланными въ кладку; его боковыя стѣнки изготовлены 

изъ буга и выложены пережженнымъ кирпичемъ на растворѣ изъ 

цемента Паркера. Глубина воды въ каналѣ 1,53 мтр.,, а ширина 
его 3,35 мтр.; постройка была начата въ 1795 г., и окончена 
въ 1801 г. 

Извѣстный подъ названіемъ „роиё СууШаи“ другой акведукъ 
того же канала построенъ въ 1795—1803 г.; онъ находится въ 
4 миляхъ на сѣверъ отъ СѣіК, на пересѣченіи р. Оее, въ ро- 
мантической долинѣ ШапроПеп. Акведукъ имѣетъ 19 арокъ (чертъ. 
223); его высота надъ горизонтомъ воды достигаетъ 87 мтр., а 
длина 301 мтр., опоры до высоты 21,3 мтр. сплошныя, а въ 
верхней части съ пустотами. Изъ камня изготовлены только 
опоры; всѣ остальныя части акведука чугунныя. 

Изображенный на чертъ. 224 мостъ въ Тондие!апа на р. Оее 
построенъ 1806 г. Онъ состоитъ изъ одной большой арки съ 
отверстіемъ 34,16 мтр., по обѣимъ сторонамъ которой устроены 
по 3 меньшихъ стрѣльчатыхъ арки, отдѣленныя отъ главной полу- 
колоннами, имѣющими видъ башенъ. При проектированіи этого 
моста Тельфордъ хотѣлъ согласовать его архитектуру съ нахо- 
дищимися въ окрестности старинными замками, и исполнилъ эту 
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задачу довольно удачно, но нельзя сказать что съ пользой для 
мостоваго дѣла, такъ какъ характеръ древней крѣпости не вполнѣ 
соотвѣтствуетъ такому сооруженію какъ мостъ. 

Мостъ на р. Тау вь Ринпйета (чертъ. 225) былъ третьимъ мо- 

стомъ, построеннымъ Тельфордомъ; первый онъ построилъ въ 

1792 г. на р. берекп въ Мопога, а второй на той же рѣкѣ близъ 
Вешйеу. Мостъ въ Дипйеіа построенъ въ 1808 г.; онъ имѣетъ 
7 арокъ, изъ которыхъ пять съ отверстіями отъ 22,55 до 27,55 
мтр. Это сооруженіе расположенное въ одной изъ наиболѣе кра- 
сивыхъ окрестностей Шотландіи, весьма хорошо гармонируетъ 
съ окружающей его мѣстностью, и послужило типомъ для мно- 

гихъ другихъ мостовъ, и главнымъ образомъ для мостовъ на рѣ- 
кахъ Сопоп и ПТораі. Послѣдній представленъ на чертъ. 226; шоссе 

и верхнее окончаніе моста образуютъ кривую, которая придаетъ 
ему весьма красивый видъ 

Мостъ черезъ берекп близъ Вешйеу изображенъ на чертъ. 227; 
онъ имѣетъ три арки, отверстія которыхъ равны 15,6 и 18,3 мтр.; 
полотно на средней аркѣ горизонтально, @а 

на боковыхъ оно 

устроено въ видѣ наклонныхъ плоскостей. 

Построенный въ тоже время что и предыдущіе мостъ въ 

Сіезіех на р. Оее (чертъ. 228) образованъ лучковымъ сводомъ, ко- 

тораго пологость і/,, а отверстіе равно 61 мтр.; столь значитель- 

ное отверстіе до недавна не имѣлъ ни одинъ каменный мостъ. 

Англійскіе авторы приписываютъ проектъ этого моста Тѣошав’у 
Наггі5оп; работы долженъ былъ исполнять инженеръ Нагйеу, но 

на торгахъ ихъ получилъ инженеръ Лашез Ттпѣзѣах, который 
вполнѣ оправдалъ оказанное ему довѣріе. Для облегченія стока 

высокихъ водъ устроены въ устояхъ малыя отверстія, перекры- 
тыя полуциркульными сводами; мостъ отдѣланъ весьма изящно 

и съ большимъ вкусомъ. Въ пазухахъ находятся пустоты, нап- 

равленіе которыхъ перпендикулярно къ оси моста,а опоры уши- 
рены къ низу помощію обрѣзовъ. 

Изъ многихъ мостовъ въ Глазговѣ особого вниманія заслу- 
живаетъ мостъ на р. Кейжп (чертъ. 229), состоящій изъ двухъ 
лучковыхъ арокъ съ отверстіями 27 мтр., и изъ двухъ меньшихъ 

по 6 мтр., имѣющихъ полуциркульные своды. Толщина главныхъ 

сводовъ въ вершинѣ 0,76 мтр.; въ тимпанахъ устроены пустоты, 
а опоры украшены пилястрами. 

Мостъ Иаетоо на Темзъ въ Лондонѣ (чертъ. 230) построилъ 
КЕеппіе въ 1811—1817 г. Онъ имѣетъ 9 коробовыхъ сводовъ, 
которыхъ отверстія равны 36,6 мтр., и подъемъ—9,75 мтр.; тол- 

щина сводовъ въ вершинѣ 1,52 мтр., а толтина быковъ 6,1 мтр. 
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Ширина проѣзжей части на мосту 8,53 мтр., а каждаго изъ бо- 
ковыхъ банкетовъ 2,13 мтр. Передніе и задніе отводы украшены 

дорическими колоннами, на которыхъ вверху расположенъ антабли- 

ментъ, образующій площадки для отдыха, а парапеты представ- 
ляютъ каменную балюстраду съ архитравами. Подъѣздъ со сто- 

роны биггеу устроенъ на 40,а съ противуположной стороны на 

16 аркахъ. Все сооруженіе сложено изъ гранита; кладка сводовъ 

производилась съ такой точностью, что по удаленіи кружалъ 

осадка въ ключѣ не превышала 38 сантиметровъ. Опоры основаны 

на свайномъ ростверкѣ. 
Особенно большую дѣятельность по постройкѣ мостовъ въ 

Англіи проявилъ Тельфордъ въ 1813—1820 пг., который въ это 

время построилъ мосты въ Реашкй на р. Оес, вь Лойп5оне черезъ 
Аппап, въ АПпезз, вь Неітзйе и желѣзнодорожный мостъ черезъ 
Проч на линіи СіПазком-СаПѣіе. Хотя Тельфордъ, который ро- 
дился въ большой бѣдности и въ юности былъ деревенскимъ 
пастухомъ, не имѣлъ никакого другого образованія кромѣ поду- 
ченного имъ въ сельской приходской школѣ, но его мосты отли- 

чаются большой цѣлесообразностью и правильностью конструв- 
ціи. Недостатокъ спеціального образованія онъ пополнилъ же- 

лѣзной энергіей и основательнымъ изученіемъ существовавшихъ 
сооруженій; онъ начиналъ тамъ, гдѣ его предшественники конча- 

ли и ему удалось не только достигнуть но и превзойти своихъ 

учителей. По его проекту построенъ въ 1827 г., знаменитый 
мостъ въ @іосс5ёех на р. бегегп (чертъ. 231) образованный коро- 
бовой аркой съ отверстіемъ 47.75 мтр., и пологостью !/,. Арка 
скошена въ видѣ коровьихъ роговъ такъ что ея наружное очер- 
таніе имѣетъ видъ дуги, которой пологость /,,. Этотъ мостъ 

принадлежитъ къ лучшимъ сооруженіямъ Англіи. 
Построенный въ 18233 г. мостъ въ Вотйеаих (чертъ. 232) 

имѣетъ 17 арокъ съ отверстіими отъ 20,84 до 26,49 мтр., поло- 

гость которыхъ равна !/, Устройство опоръ представляло боль- 
пйя затрудненія, которыя въ концѣ инженеру ЭОезсѣашр5 удалось 
благополучно преодолѣть посредствомъ забитыхъ частокомъ свай 
и образованіемъ въ пазухахъ пустотъ. 

Мостъ въ Успа (чертъ. 233) состоитъ изъ 5 лучковыхъ арокъ, 
которыхъ отверстія 28 мтр., а пологость і/,; толщина его сво- 

довъ и опоръ вполнѣ соотвѣтствуетъ размѣрамъ сооруженія. 
Мостъ построенъ инженеромъ Гаіапйе въ 1812 г. 

Находившійся въ сѣверной части Турина мостъ Дога Еірато 
(чертъ. 234) построенъ въ 1823 г., вмѣсто прежняго деревяннаго, 
пришедшаго въ большую ветхость. Онъ образованъ пологой 
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аркой, которая, при отверстіи 45 мтр., имѣетъ подъемъ 5,5 мтр., 
и толщину въ вершинѣ 1,5 мтр. Ширина его проѣзжей части 

7,5 мтр., а банкетовъ по 16 мтр. Чтобы защитить сводъ отъ 

просачивающейся воды, его покрыли слоемъ бетона, толщиною 
15 см., составленнымъ изъ извести, гравія и порошка толченнаго 

кирпича. Опоры основаны на ростверкѣ изъ дубовыхъ свай, про- 
межутки между которыми забутили бетономъ, изготовленнымъ изъ 

гравія и цементнаго раствора. Постройкой этого моста руково- 
дилъ Мовзса. 

Мостъ черезъ Тов5іп близъ Виайога (въ 20 итальянскихъ ми- 

ляхъ отъ Милана) имѣетъ 11 лучковыхъ сводовъ, съ отверстіями 
въ 24 мтр., и пологоетью і; толщина его быковъ 4 мтр. Его 
постройка была начата въ 1813 г. и доведена до высоты пятъ, 
но затѣмъ разныя неблагопріятныя обстоятельства помѣшали про- 
должать работы цѣлое десятилѣтіе; ихъ возобновили только въ 

1823 г. и окончили въ 1827 г. Сводъ изготовляли на висячихъ 

кружалахъ, въ щекахъ онъ сложенъ изъ тесоваго камня, а въ 

остальной части изъ кирпича. Для устройства опоръ былъ изго- 

товленъ ящикъ, воду изъ котораго выкачали норіей и насосами, 
а затѣмъ забивали дубовыя сваи бабой вѣсомъ 524 килогр., па- 

давшей съ высоты 8 мтр. Промежутки между сваями заполнили 

до высоты ‘у, мтр. бетономъ изъ битаго кирпича и цементнаго 

раствора, послѣ чего клали поперемѣнно слой буга и слой кир- 
пича; снаружи кладка получила облицовку изъ тесоваго камня. 

Для предупрежденія подмывовъ забили на разстояніи 1,7 мтр., отъ 

основанія опоръ рядъ свай, и промежутокъ между нимъ и фунда- 
ментомъ заполнили отсыпью изъ большихъ камней. Ширина моста 

10 мтр., изъ которой 6,4 мтр., занимаетъ проѣзжая часть. 

Перестройка стараго Лондонскаіо моста (см. стр. 71) была 

рѣшена уже въ 1723 г., но къ работамъ приступили не ранѣе 
какъ въ 1824 г. 24-го марта этого года была забита первая свая 

перемычки южнаго быка, а 1-го іюня 1825 г., происходила занк- 

ладка его фундамента. Мостъ былъ открытъ королемъ ММППашм 1у 
1-го августа 1831 г.; его постройка стоила 20 милліоновъ рублей 
(2 милліона фунтовъ стерлинговъ). 

Въ 1821 г. ТеПогй окончилъ постройку віадука въ Сайана 
Стауз близъ Гапатѣ черезъ Моизе Ииет, (чертъ. 235). Онъ со- 

стоитъ изъ трехъ полуциркульныхъ арокъ съ отверстіями 15,86 
мтр.; его высота надъ горизонтомъ воды превышаетъ 38 мтр. Въ 

опорахъ, толщина которыхъ 2,6 мтр., устроены пустоты въ видѣ 
трехъ вертивальныхъ трубъ, въ верхней части онѣ украшены 
пилястрами, продолжающимися и въ парапетахъ. Сооруженіе на- 
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ходится въ романтической мѣстности и имѣетъ весьма краси- 

вый видъ. 
Въ тоже почти время Тельфордъ построилъ віадукъ Раййеай 

между Ефпѣшфомъ и Соій5іеаш, высотою около 23 мтр., обра- 
зованный пятью полуциркульными арками съ отверстіями 15,3 

мтр. Такіе-жъ віадуки были имъ построены черезъ глубокія ущелья 

въ Стапзоп ЭОеап и Сойу Витп и черезъ р. Иап5ѣеск въ №оті- 

Бишѣегіапй;, послѣдній получилъ три арки, изъ которыхъ средняя 

имѣла отверстіе 15,3 мтр., а обѣ боковыя—по 12,2 мтр. 

Мостъ черезъ Темзу въ 8іагнез (чертъ. 236) построилъ Кепиіе 

въ 1811 г. Онъ имѣетъ 3 лучковыя арки, которыхъ отверспя 

равны 20,12 и 22,56 мтр. толщина въ ключѣ 0,71 мтр., и поло- 

гость /,. Опоры основаны на свайномъ ростверкѣ; ихъ толщина 

сверху внизъ немного увеличивается. 
Построенный по проекту Роберта бшйКе мостъ въ Сакизіе 

черезъ Ейеп (чертъ. 237) состоитъ изъ 5 арокъ съ отверстіями 
19,81 мтр., и пологостью !у, Пяты расположены почти на вы- 

сотѣ горизонта среднихъ водъ и во время половодья вода дости- 

гаетъ вершины сводовъ. По наружному виду можно судить что 

при постройкѣ этого моста соблюдалась большая экономія. 

Представленный на чертъ. 238 мостъ ИеПезіау въ Тттеуей, 
имѣетъ пять коробовыхъ арокъ съ отверстіями 21 мтр., и по- 

логостью і/,, Арки скошены въ видѣ коровьихъ роговъ; профиль 
каменныхъ перилъ не много неуклюжъ, но въ общемъ сооруже- 
ніе имѣетъ красивый видъ. 

Извѣстный подъ названіемъ Деап Вузйде мостъ въ Эдинбургѣ 
(чертъ. 239) построенъ въ 1831 г. Онъ образованъ четырмя сво- 

дами, изъ которыхъ каждый состоитъ изъ трехъ арокъ: главной 
имѣющей отверстіе 27,45 мтр., и пологость /,, поддерживающей 
шоссе, и двухъ боковыхъ съ отверстіями 29,28 мтр., и полого- 

стью /, на которыхъ расположены банкеты. Эти арки олираются 
пятами на особые выступы опоръ, ихъ ширина 1,6 мтр. Такая 

конструкціи можетъ быть признана вполнѣ цѣлесообразной для 

мостовъ, по которымъ движутся очень тяжелые грузы, такъ какъ 

тогда, вслѣдствіе небольшой сравнительно нагрузки банкетовъ 
поддерживающія ихъ арки могутъ быть сдѣланы легче, 

Мостъ черезъ Сщйе въ Глазговѣ (чертъ. 240) построилъ Ро- 

бертъ Стефенсонъ въ 1833 г. Онъ имѣетъ пять лучковыхъ арокъ, 
которыхъ отверстія измѣняются отъ 19,21 до 24,18 мтр. Опоры 
основаны на весьма тщательно изготовленномъ свайномъ рост- 
веркѣ, находящемся на глубинѣ 3 мтр. ниже горизонта низкихъ 

водъ; быки украшены нишами, и въ средней изъ нихъ помѣщена 
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статуя братьевъ Нийсѣевоп, основателей госпиталя и одного квар- 
тала, носящихъ ихъ имя. 

Другой мостъ въ Глазговѣ на тойжер. СШйе (чер. 241) постро- 
енъ по проекту Теіюгй@’а въ 1835 г. Онъ извѣстенъ подъ назва- 

ніемъ „айаздого Бтіаде“, и состоитъ изъ 7 лучковыхъ арокъ съ 

отверстіями отъ 15 до 17 мтр.; его ширина между парапетами 
равна 20 мтр., а вся длина 1833 мтр. 

Въ 1335 г. Вгипе! построилъ на желѣзной дорогѣ Стеаі- 
М’евіегп, въ разстояніи 2217, миль отъ Лондона, мостъ Майепіеай 
(чер. 242), имѣющій двѣ эллиптическія арки, которыхъ отверстія 
39 мтр., подъемъ 7,5мтр., а толщина въ вершинѣ 1,6 мтр.; по бокамъ 

ихъ находятся полуциркульныя арки съ отверстіями отъ 6 до 

8 мтр. Своды стянуты желѣзными тягами, такъ что только часть 

ихъ распора передается устоямъ. Толщина опоръ весьма значи- 

тельна и превышаетъ 8,5 мтр.; средній быкъ украшенъ порти- 
ками и колоннами, которыя не совсѣмъ соотвѣтствуютъ сооруже- 
нію столь малой высоты. 

Первыя желѣзныя дороги въ Англіи были проведены по мѣст- 

ностямъ, въ которыхъ возвышенія часто чередуются съ глубо- 
кими, но неширокими долинами, вслѣдствіе чего черезъ послѣднія 
дорога проводилась по многочисленнымъ віадукамъ не рѣдко до- 
вольно значительныхъ размѣровъ. Такъ построенный около 1820 г. 

віадукъ между Лондономъ и (теенихісй имѣетъ длину 3633 мтр. и 

состоитъ изъ 555 арокъ съ отверстіями 5,5 мтр.,а длина віадука 
желѣзной дороги бонѣ- Исыекп въ Лондонѣ, содержащаго 263 арки, 
превышаетъ 3000 мтр. Такъ какъ высота этихъ віадуковъ была 

обусловлена только требованіемъ, чтобы подъ ними могло про- 
исходить движеніе обыкновенныхъ повозокъ, то она рѣдко превы- 
шаетъ 7 или 8 мтр. Эти віадуки замѣчательны, поэтому, только 

своей длиной, такъ какъ и конструкціи ихъ арокъ не представ- 
ляетъ ничего особенного, хотя она не вездѣ одинакова и измѣ- 

няется въ зависимости отъ ихъ важности, величины отверстія и 

угла, образуемаго съ осью пересѣкаемой ими улицы или дороги. 
Къ лучшимъ віадукамъ въ Англіи принадлежатъ построенные 

Стефенсономъ віадуки бапКеу, ОЭшйоп, ВегуісК и Вгепі 

Віадукъ бапіеу имѣетъ 9 арокъ съ отверстіями 15,3 мтр.; онъ 

весь изготовленъ изъ кирпича. Его опоры основаны на 200 сва- 

яхъ; высота достигаетъ 21,4 мтр. 
Высота віадука желѣзной дороги М’аггіпр;іоп ВтширѣВаш, но- 

сящаго названіе Дийоп, превышаетъ 18,4 мтр.; онъ состоитъ изъ 

20 арокъ съ отверстіями 18,4 мтр., подъемъ которыхъ равенъ 
4,9 мтр. Опоры расположены на сваяхъ, которыхъ погруженная 
въ грунтъ длина первышаетъ 6 мтр. 
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Віадукъ желѣзной дороги №м-Сазйе ВегуісК, извѣстный подъ 

названіемъ віадука Вегиіск, находится на р. Туеей, образующей 

границу между Англіей и Шотландіей. Онъ имѣетъ 28 полупир- 

кульныхъ арокъ съ отверстіями 19 мтр.; его высота достигаетъ 

36 мтр., а длина 662 мтр. Своды сложены изъ кирпича, а опоры 

изъ большихъ неправильно обтесанныхъ камней съ рустиками, 

выпускъ которыхъ равниется 0,25 мтр. Камни неправильной Фор- 

мы употреблены только для нижней кладки до высоты пятъ, а 

верхняя часть сооруженія облицована тесовымъ камнемъ. Сваи, 
на которыхъ расположены опоры, забивали при помощи парового 
молота №азшуіѣ’а. Пропорціи этого віадука выбраны весьма 

удачно; его построилъ Стефенсонъ, совмѣстно съ инженеромъ 
Наггізоп, около 1850 г. 

Біадукъ Вуе;пё (чер. 243) находится на желѣзной дорогѣ Топ- 

йоп-№ий-Изіекпр его эллиптическія арки имѣютъ отверстія 
21,34 мтр., пологость /, и толщину въ ключѣ 0,97 мтр. Устои 

и быки изготовлены въ верхней части съ отверстіями, а пазухи— 
съ пустотами; для уменьшенія относительного давленія на грунтъ 
они получили въ фундаментѣ столь значительныя уширенія, что 

ихъ основныя плиты выступаютъ изъ кладки на 2,68 мтр., и со- 

единены съ ней треугольными консолами. 

Віадукъ Иойеоп построенъ въ глубокой долинѣ въ началѣ 

ЗО-хъ годовъ. Онъ образованъ шестью пологими сводами, кото- 

рыхъ отверстія 18,3 мтр., а толщина въ вершинѣ 1,18 мтр. 
Каждый сводъ состоитъ изъ 9 колецъ въ !/, кирпича толщиною; 
пазухи заполнены забуткой только до высоты 4,27 мтр., а затѣмъ 

на ней построены пять сводиковъ, идущихъ по направленію ши- 

рины моста, толщина которыхъ почти равна 22 сантиметра. Опо- 
ры расположены на основаніи изъ конкрета, заключеннаго въ 

деревянныхъ ящикахъ, дно которыхъ образуетъ родъ ростверка. 
Построенный МШег’омъ віадукъ изъ Пинпев въ Сатизіе со- 

стоитъ изъ четырехъ полуциркульныхъ арокъ съ отверстіями 
15,24 мтр., толщина которыхъ въ вершинѣ равна 0,52 мтр. Вы- 
сота віадука достигаетъ 24,4 мтр; для уменьшенія постоянной 
нагрузки опоры въ верхней части получили отверстія, а въ па- 

зухахъ оставлены пустоты. 
Въ 1833 г. СавзагойН построилъ на дорогѣ изъ Вазвапо мостъ 

Суеврапо черезъ притокъ рѣки Ріахе Азйсо, состоящій изъ одной 
арки съ отверстіемъ 40,4 мтр. и подъемомъ 10 мтр., котораго 
устои, высотою около 16 мтр., основаны на сваяхъ, Ширина его 

проѣзжей части 4,5 мтр., а банкетовъ—і мтр. 
Необыкновенно высокія воды 1837 г. почти совершенно раз- 
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строили дорогу Понтебба, ведущую изъ Милана черезъ Вгезсіа, 
Уегопа, Уісепха, Райпа, Маезіго, Тгеуізо, Озрайоіео и Ропіеѣѣа 
въ Вѣну. Исправленіе ея было поручено инженеру Фрачческони, 
занвившему себя своими прежними сооруженіями главнымъ обра- 
зомъ съ научной стороны; и достигнутые имъ результаты пока- 

зали, что выборъ не могъ быть сдѣланъ удачнѣе. Кромѣ многихъ 

каменныхъ трубъ Егапсезсопі построилъ весьма хорошіе мосты 

Ковіа, Мепхапозза, КеПа, Мейппа и др. 
Мостъ черезъ горный ручей Ву5іа близъ Кезсийа получилъ 

пять арокъ, съ отверстіями 9,4 мтр., которыхъ пологость ,, и 

толщина въ вершинѣ 0,8 мтр. 
Мостъ Уепгаповза въ Уепгопе имѣетъ три лучковыя арки, съ 

отверстіями 12,5 мтр. и подъемомъ 2 мтр.; ихъ толщина въ ключѣ 

2,5 мтр. 
Мостъ черезъ Рейаз близъ Кезсийа основанъ, какъ и преды- 

дущій, на сваяхъ; онъ состоитъ изъ 3 лучковыхъ арокъ, кото- 

рыхъ отверстія 34 мтр. и подъемъ 6,5 мтр. 
Мостъ черезъ бурный горный ручей Мейипа находится вблизи 

Регаепопе. Онъ построенъ въ 1837—1842 г., и имѣетъ 8 лучко- 
выхъ арокъ съ отверстіями 20 мтр. и пологостью ,, толщина 

быковъ 4 мтр., а устоевъ 5 мтр. Такая толщина опоръ была при- 
нята съ той цѣлью, чтобы при уничтоженіи крайнихъ арокъ 
остальныя могли оставаться невредимыми; въ первой опорѣ на 

правомъ берегу устроили даже малую камеру для наполненія ее 

взрывчатымъ веществомъ во время войны. 

Дѣятельность Егапсезсопі не ограничивалась одной Италіей и 

въ 1840—1842 г. онъ построилъ на дорогѣ изъ Праги въ Пильзно 
въ Чехіи каменный мостъ черезъ Бераунъ, близъ города того же 

названія, образованный лучковой аркой съ отверстіемъ 26,54 мтр. 
и подъемомъ 3,56 мтр., котораго быки получили толщину 3,79 мтр., 
а устои —7,58 мтр. 

Въ 1833—1835 г. архитекторъ №ейоПпі построилъ віадукъ 
Тисциев длиною 3535 мтр.; его наибольшая высота не превышаетъ 
16,4 мтр. 

Богатая выдающимися каменными мостами Франція имѣетъ 

немного мостовъ, по которымъ проведены судоходные каналы. 

Къ наиболѣе замѣчательнымъ сооруженіямъ этого рода принад- 
лежитъ мостъ—каналъ @Ауеп, (чер. 244), построенный инжене- 

ромъ ЛШеп въ 1839 —1845 г. на пересѣченіи р. АШег каналомъ, 
идущимъ отъ города Тошопзе до Сазіейв близъ Вогйеапх, соеди- 

няющимъ южный каналъ съ судоходной частью р. Сагоппе. Онъ 

состоитъ изъ 23 коробовыхъ арокъ, которыхъ отверстія 20 мтр., 
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подъемъ 8 мтр. и толщина въ ключѣ 1,1 мтр.; толщина его бы- 
ковъ 3,6 мтр., а устоевъ—5 мтр. Своды покрыты слоемъ бетона, 
толщиною 0,3 мтр., на которомъ расположено дно канала, имѣю- 

щаго ширину внизу 7,59 мтр., а вверху—8,49 мтр.; высота его 

стѣнокъ 2,2 мтр., а толщина у дна 2,1 мтр. Со стороны воды 

стѣнки вымощены кирпичемъ, и для большей водонепроницае- 
мости, равно какъ и дно, смазаны битумомъ изъ Сейсальскаго 
асфальта. Надъ каналомъ устроенъ мостъ, банкеты котораго рас- 
положены на его стѣнкахъ; вся длина сооруженія достигаетъ 

540 мтр. 
Мостъ Южнао канала (Сапаі1 йп Мі@) (чертъ. 245) замѣча- 

теленъ галлереей аркадъ, придающей ему весьма красивый видъ. 

На чертъ. 246 изображенъ построенный Веіатапфомъ аквадукъ 
Парижскаго водопровода, пересѣкающій въ Мотетеаи рѣку Устпе. 
Онъ образованъ эллиптическими арками съ отверстіями отъ 30 

до 40 мтр., въ тимпанахъ которыхъ образованы сквозныя отвер- 
стія, перекрытыя сводками. Этотъ акведукъ требуетъ постояннаго 

надсмотра, такъ какъ въ немъ часто появляются тонкія трещи- 
ны—какъ полагаютъ, отъ перемѣнъ температуры—черезъ кото- 

рыя просачивается довольно значительное количество воды. 

Еще болѣе хлопотъ доставляетъ акведукъ Шатпе (чер. 247) 
потому что онъ изготовленъ изъ бетона Соіапей, и вслѣдствіе того 

требуетъ частыхъ, не мало стоющихъ исправленій. 
Акведукъ @е Водиеатоит (чер. 248) построенъ въ 1847 г. для 

Марсельскаго водопровода. Его высота весьма значительна и до- 
стигаетъ 82 мтр.; арки устроены въ 3 ряда; отверстія верхняго 
ряда, на которомъ расположенъ каналъ, равны 5 мтр. а ихъ 

число 51. Сооруженіе имѣетъ немного тяжелый, но въ общемъ 
довольно красивый видъ; нижній рядъ состоитъ изъ 12 арокъ по 

15,2, а средній изъ 15 арокъ по 16 итр. 
Въ Франціи, какъ и въ Англіи, желѣзныя дороги въ многихъ 

мѣстахъ проведены по віадукамъ, между которыми первое мѣсто 

занимаетъ построенный инженерами Регйоппейи Рауеп въ 1840 г. 

віадукъ ИУаі-еику на желѣзной дорогѣ Парижъ-Версаль, котораго 
длина 146 мтр. а высота 32 мтр. Онъ состоитъ изъ 7 полуцир- 
кульныхъ арокъ, съ отверстіями 10,7 мтр.; цоколи его опоръ сое- 

динены между собою арками, шириной 8 мтр., на которыхъ устро- 
ена обыкновенная дорога, для чего въ опорахъ изготовлены со- 

отвѣтственныя отверстія. 
Подобное устройство имѣетъ віадукъ Сотѣе Боисйаха Парижъ- 

Лонской ж. д., состоящій изъ 11 арокъ съ отверстіями 10 мтр.; 
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цоколи соединены сводами шириной 12,05 мтр. Длина этого ві- 

адука 156 мтр., и наибольшая высота 39 мтр. 
Віадукъ Мап$е (чер. 249) на линіи Онеап5-Вогйеаих имѣетъ 

длину 303 мтр. и высоту 32 мтр.; онъ образованъ 15 полуцир- 
кульными арками съ отверстіями 15 мтр.; толщина опоръ на вы. 

сотѣ пятъ 3,5 мтр. 
Высота віадука Тийте достигаетъ 20 мтр., а отверстіе его 

арокъ —9,8 мтр. (чер. 250); толщина опоръ на высотѣ пятъ 

2,2 мтр., но черезъ каждыя 5 арокъ эта толщина увеличена до 

3,2 мтр. Его длина равна 751 мтр. 
Оба послѣдніе віадуки, послужившіе типомъ для многихъ дру- 

гихъ желѣзнодорожныхъ віадуковъ во Франціи, построены по- 

проектамъ Могап@ёге въ 1848 г: 

Віадукъ долины Оизе имѣетъ 37 полуциркульныхъ арокъ съ 

отверстіями 9 мтр.; толщина опоръ на высотѣ пятъ 1,6 мтр. Его 
длина 452 мтр., а наибольшая высота 9 мтр. 

Длина віадука Муеоие на жел. дор. Воиеп-Назе достигаетъ 
530 мтр., а высота 33 мтр.; онъ образованъ 48 полуциркульными 
арками, которыхъ отверстія 8,5 мтр., а толщина въ пятахъ 

1,5 мтр. Віадуки этой дороги построены англійской компаніей въ 

1845 г.; вслѣдствіе дурного качества употребленнаго для нихъ 

кирпича оказалось необходимымъ Одинъ изъ нихъ, находящійся 
въ Батепѣп, совершенно перестроить, а разрушеніе другого уда- 
лось предупредить только посредствомъ скрѣпленія его желѣзной 

арматурой. 
Віадукъ Оіпап въ долинѣ Капсе въ Бретани (чер. 251) имѣ- 

етъ 10 арокъ по 16 мтр.; его длина 296 мтр., а наибольшая вы- 

сота 39,3 мтр. Конструкція этого віадука не вполнѣ правильна, 
такъ какъ его опоры, несмотря на значительную высоту, полу- 
чили постоянную толщину, которая достигаетъ 4 мтр.; и кромѣ 
того снабжены на концахъ совершенно излишними контрфорсами. 
Онъ построенъ въ 1850 г. 

Віадукъ Еихе находится на линіи баіп4-Вошѣегій-Степоѣіе; онъ 

образованъ 16 арками, раздѣленными утолщенными опорами на 

3 группы, изъ которыхъ средняя содержитъ 6, а остальныхъ—по 

5 арокъ. Отверстія арокъ 14 мтр., ихъ толщина въ ключѣ 0,75 мтр.; 
толщина опоръ у пятъ 2,75 мтр. а утолщенныхъ—3,8 итр. 

Построенный въ 1854 г. на линіи Сѣайеапгопх-Ппорев віадукъ 
Сапетре (чер. 252) имѣетъ 2 ряда арокъ съ отверстіями отъ 

13 до 15 мтр. Его наибольшая высота 53,2 мтр.; опоры скрѣ- 
плены контрфорсами, идущими во всю высоту и оканчивающимися 

вверху башенками съ репейками (спі-йе-іашре). 
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Большой легкостью отличаются построенные въ 1855 и 1856г. 

на линіи Рагіз-Миѣоцзе віадуки Гатдие и Ков5оасйеі. Длина пер- 
ваго 493 мтр.; его среднее отверстіе, назначенное для пропуска 
водъ, равно 25 мтр., а отверстія боковыхъ—8,6 мтр.; послѣднія 
раздѣлены на группы по 6—8 арокъ. Толщина опоръ на высотѣ 

пятъ не превышаетъ 1,4 мтр., но опоры, раздѣляющія сооруже- 
ніе на группы, имѣютъ толщину 4 мтр. 

Віадукъ Ноёзвасйей находится на кривой; его длина 389 мтр.и 
онъ состоитъ изъ 5 группъ полуциркульныхъ арокъ, по 7 въ 

группѣ, отверстія которыхъ 8,6 мтр. 
Віадукъ &84. @ехтаіп построилъ ЕіасВай въ 1835 г.; онъ имѣ- 

етъ 20 полуциркульныхъ арокъ, которыхъ отверстія 10 мтр., а 

толщина въ ключѣ 0,95 мтр. Его высота 23,5 мтр., и длина 

250 мтр. 
Построенный въ 1847 г. на линіи Парижъ-Люонъ віадукъ 

Втгипоу состоитъ изъ 28 полуциркульныхъ арокъ съ отверстіями 
10 мтр. и толщиной въ ключѣ 0,9 мтр., разрѣленныхъ на 6 группъ, 
изъ которыхъ одна содержитъ 3, а остальныя—по 5 арокъ. Тол- 

шина опоръ 3 мтр., а утолщенныхъ—4,15 мтр. Вся длина віадука 
376 мтр. & высота достигаетъ 25 мтр.; опоры основаны частью 

на бетонѣ и частью на свайномъ ростверкѣ. Еладка состоитъ 

изъ буга, но ея ребра выложены тесовымъ камнемъ. 

Віадукъ Сѣаитоп (чертъ. 253) на желѣзной дорогѣ Рагів Ми- 

Бопве имѣдтъ 40 полуциркульныхъ арокъ, которыхъ отверстія 
9,25 мтр., а толщина въ ключѣ 0,56 мтр. Толщина опоръ на вы- 

сотѣ пятъ 1,8 мтр.; черезъ каждыя 5 отверстій устроена утолщен- 
ная опора въ 2,3 мтр. съ цѣлью предупрежденія обвала всего віа- 

дука въ случаѣ, если бы во время войны одна изъ арокъ была 

разрушена. На двухъ разныхъ высотахъ опоры скрѣплены ар- 
ками шириною 3 мтр.; въ опорахъ сдѣланы отверстія шириной 
2,5 мтр. и высотой 5 мтр., возстановившія сообщеніе по этимъ 

аркамъ на всемъ протяженіи віадука. Промежуточныя арки раз- 
дѣлили віадукъ на 3 этажа, и смотрящему на него съ разстоянія 
кажется, что онъ имѣетъ 3 ряда арокъ, число которыхъ 130. 

Находянійся на той же линіи віадукъ Уоишвзіе близъ Руоріп5 
состоитъ изъ 42 полуциркульныхъ арокъ съ отверстіями 9 мтр., 
раздѣленныхъ утолщенными опорами на 3 группы, изъ которыхъ 
двѣ среднія содержатъ по 6, а остальныя—по 5 арокъ. Віадукъ 
расположенъ на торфяномъ грунтѣ, въ которомъ сваи, забитыя 
до глубины 25 мтр. не давали отказа. Вслѣдствіе невозможности 

достигнуть материка остановились на этой глубинѣ, вычерпали 
между рядами свай землечерпательными машинами часть болоти- 
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стаго грунта, и замѣнили его слоемъ бетона достаточной тол- 

щины. Кладка віадука бутовая на гидравлическомъ растворѣ, но 

ребра выложены тесовымъ камнемъ; его длина равна 462 мтр. 
а наибольшая высота 20 мтр. 

Подобнымъ образомъ какъ въ предыдущемъ віадукѣ устроено 
основаніе віадуковъ въ Сѣапыйу, СотпеИе и Соттейе желѣзной 
дороги 8%. Пепів Сѣтей, расположенныхъ тоже на торфяномъ грунтѣ, 
такъ какъ опоры каждаго изъ нихъ основаны на сваяхъ, проме- 
жутки между которыми въ верхней части заполнены бетономъ, 
заключеннымъ между шпунтовыми стѣнками. Віадукъ Сіанйц 
имѣетъ 36 полуциркульныхъ арокъ, которыхъ отверстія 10 мтр. 
а толщина въ ключѣ 0,75 мтр.; арки раздѣлены утолщенными опо- 

рами на 3 группы, изъ которыхъ средняя содержитъ 6, а прочін— 
по 5 отверстій. Длина віадука 427 мтр., а наибольшая высота 

22,15 мтр. Віадукъ Соттейе (чертъ. 254) состоитъ изъ 15 поду- 
циркульныхъ арокъ съ отверстіями 19,6 мтр.; толщина опоръ на 

высотѣ пятъ 23,7 мтр. Пазухи застроены сводками шириной 
1,36 мтр.; вся длина віадука 339,6 мтр., а наибольшая высота 

39, 5 мтр. Для уменьшенія относительного давленія на основаніе 

Фундаментъ получилъ значительное уширеніе. Эти віадуки постро- 
ены въ 1856—1858 г. 

Віадукъ Уаізегіпе на линіи Гуоп-Сепёуе (чертъ. 255) состоитъ 

изъ двухъ вертикально одна надъ другой расположенныхъ арокъ. 
Отверстіе нижней 31,4 мтр., а верхней—32,4 мтр.; высота рельсъ 
надъ горизонтомъ пересѣкаемой віадукомъ рѣки 47 мтр. По обѣ 
стороны глазного отверстія устроены нѣсколько малыхъ арокъ, 
съ пролетами около 8,4 мтр. 

Построенный въ 1859 г. віадукъ Ееіде состоитъ изъ арокъ, 
которыхъ отверстія равны 14 мтр.; его высота 31 мтр. Весь віа- 

дукъ выстроенъ изъ буга безъ употребленія тесоваго камня: та- 

кая кладка имѣетъ кромѣ экономичности еще то преимущество, 
что садится на всемъ протяженіи болѣе равномѣрно чѣмъ въ 

случаѣ, когда нѣкоторыя части ея состоятъ изъ тесоваго камня; 
такъ какъ послѣдняя садится менѣе,то на мѣстахъ ея сопряженія 
съ остальной кладкой часто появляются трещины. 

Віадукъ Айіех (чертъ. 256) находится близъ УШеіогі на желѣз- 
ной дорогѣ Вгіопйе Аіаів, въ кривой радіуса 400 мтр. и въ ук- 
лонѣ 0,025. Его высота надъ поверхностью земли достигаетъ 
73 мтр., а надъ горизонтомъ воды—69 мтр.; онъ имѣетъ 10 арокъ 
съ отверстіями 16 мтр. На вертикальномъ разстояніи 47 мтр. отъ 

рельсъ опоры скрѣплены арками, шириной 3 мтр.; кромѣ того 

ихъ толщина сверху внизъ увеличена такъ значительно, что на- 

ружныя поверхности имѣютъ уклонъ около і/,. 10 
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Віадукъ Сішейих въ департаментѣ Хоппе (чертъ. 257) постро- 
енъ для обыкновеннойдороги. Онъ состоитъ изъ 11 арокъ, кото- 

рыхъ отверстія 9,5 мтр.; его наибольшая высота 20 мтр.. Тол. 
щина свода въ ключѣ о,42 мтр., а опоръ на высотѣ пятъ—только 

1,42 мтр.; віадукъ выстроенъ изъ мелкаго буга при помощи це- 

ментнаго раствора. 
Изображенный на чертъ. 258 віадукъ Роіі Гаипсу черезъ Аппе 

выдѣляется правильной пропорціональностью размѣровъ. 
Высота віадука ШМотпіаіх (чертъ. 259) надъ горизонтомъ воды 

достигаетъ 57 мтр.; его своды устроены въ два ряда, а опоры 
замѣчательны чрезмѣрной толщиной. Весь віадукъ сложенъ изъ 

гранита. : 

Віадукъ Ротрайоит (чертъ. Р.) на линіи ШшосевВгіуев по- 

строенъ по типу віадука АпшіШпе; отверстія арокъ равны 235 мтр., 
а его высота достигаетъ 55 мтр. 

Віадукъ Стиесзге (чертъ, 260) находится въ уклонѣ 0,0215; его 

наибольшая высота 63,3 мтр. Онъ образованъ слегка ползучими 
сводами, составленными изъ двухъ четвертныхъ дугъ круга, ко- 

торыхъ радіусы 12,915 и 123,085 мтр. Толщина опоръ сверху 
внизъ увеличивается. 

: 

Не мало віадуковъ потребовали также желѣзныя дороги въ 

Германіи. Такъ въ 1841 г—-1843 г. построенъпо проекту МоПег’а 
и Меіай віадукъ Соеі близъ Ахенъ (чертъ. 261) котораго длина 

206,5 мтр., высота 36,7 мтр., а ширина 8,5 мтр. Своды устроены 
въ два ряда, изъ которыхъ верхній имѣетъ 17 арокъ съ отвер- 
стіями 9,6 мтр., раздѣленныхъ утолщенными опорами на 3 груп- 
пы. Толщина опоръ 2,19 мтр., а утолщенныхъ—5,65 мтр. 

Тѣмъ же строителямъ принадлежитъ віадукъ Віееі@, состоя- 

щій изъ 28 полуциркульныхъ арокъ съ отверстіями 11,29 мтр., 
раздѣленныхъ двумя опорами, толщиной около 5 мтр. на три группы; 
толщина прозихъ опоръ 2,26 мтр. 

Аденскій вгадукъ на желѣзной дорогѣ Кельнъ-Ахенъ состоитъ 
изъ арокъ разныхъ отверстій, а именно: изъ 8 полуциркульныхъ 
арокъ съ отверстіями 13,5 мтр.; изъ 8 овальныхъ отверстій, рас- 
положенныхъ въ 2 ряда, каждое величиной 4,25 мтр.; изъ 1і1 по- 

луциркульныхъ арокъ по 6,25 мтр. и изъ группы трехъ отверстій, 
изъ которыхъ среднее, имѣющее пролетъ 16 мтр., перекрыто луч- 
ковой аркой, а оба боковыя—прямой перемычкой. Длина этого 

віадука равняется 298 мтр. 
Въ 1544 —1847 г. Непл постоилъ черезъ №155е близъ Соии, 

на нижнесилезской желѣзной дорогѣ, віадукъ длиною 469 мтр., во- 

тораго высота достигаетъ 35,2 мтр. (чертъ. 262). Онъ образованъ 
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полуциркульными арками, раздѣленными утолщенными опорами 
на группы, изъ которыхъ первая, считая отъ лѣваго берега, со- 

держитъ 3 отверстія по 22,2 мтр., слѣдующая 3—по 18,5 мтр., 
третья 5—по 12,5 мтр., а послѣдняя 6—по 9,4 мтр. Кладка со- 

стоитъ изъ гранита, но карнизы и парапеты вытесаны изъ извест- 

няка; опоры основаны отчасти на свайномъ ростверкѣ, и отчасти 

на скалѣ. Віадукъ, особенно въ его верхней части, отдѣланъ изящно 
и съ большимъ вкусомъ. 

Віадукъ въ долинѣ бруее близъ Рашзеп (чертъ. 263) въ Саксо- 
ніи построенъ въ 1846 г. Онъ раздѣленъ на три группы, изъ 

которыхъ средняя имѣетъ 5 арокъ съ отверстіями 17 мтр., а каждая 
изъ крайнихъ образована 5 арками по 8,5 мтр.; вся длина рав- 
няется 226 мтр., а наибольшая высота 19,4 мтр. Средняя часть 

віадука отдѣлана довольно красиво, но боковыя имѣютъ весьма 

простой и однообразный видъ. 

Построенный въ началѣ 40-хъ годовъ на Саксонско-Силезской 
желѣзной дорогѣ віадукъ Тобѣаи (чертъ. 264) состоялъ изъ 9 поду- 
циркульныхъ арокъ съ отверстіями отъ 14,2 до 17 мтр.; его вы- 

сота достигала 34 мтр. Онъ пересѣкаетъ находящуюся между 
Гоѣам и Согкіх долину, и примыкаетъ непосредственно къ вок- 

залу ГШоѣап. Кладка этого віадука была исполнена весьма небрежно, 
кромѣ того въ аркахъ ве сдѣлали устройствъ для стока воды, 
вслѣдствіе чего дождевыя воды могли просачиваться въ кладку 
опоръ. Послѣднее обстоятельство было по всей вѣроятности при- 
чиной, что въ началѣ 1855 г., при наступленіи оттепели, значи- 

тельная часть віадука обвалилась. Тогда оставшуюся часть разо- 
брали, и построили на его мѣстѣ новый, получившій 2 арки по 

22,7 мтр., и 7 арокъ по 33,2 мтр.; его длина достигаетъ 187 м. 

а наибольшая высота—38,8 мтр. Своды, карнизы и углы опоръ 
изготовлены изъ песчаника, а самыя опоры—изъ гранита. 

Наиболѣе замѣчательными віадуками въ Германіи считаютъ 

построенные инженерами МПсКе, Тозі и КоПег во второй поло- 

винѣ сороковыхъ годовъ віадуки Соевсѣ и Еівіег. 

Постройка віадука СбИзсй (чертъ. 265), находящагося на линіи 

Геірхіс-Ной Саксонско-баварской желѣзной дороги, была начата 

въ 1845 г. и окончена въ 1851 г. Кго длина равняется 574 мтр., 
а наибольшая высота—-78 мтр. По первонанальному проекту весь 

віадукъ долженъ былъ состоять изъ малыхъ отверстій, но при 
изслѣдованіи грунта пересѣкаемаго имъ потока оказалось, что ма- 

терикъ находится на значительной глубинѣ около 29 мтр., что 

поэтому устройство опоръ въ водѣ обошлось бы чрезмѣрно до- 

рого. Вслѣдствіе того измѣнили проектъ такимъ образомъ, что 

. 10* 
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тальвегъ перекрыли двухъэтажной аркой, имѣющей внизу отверстіе 
28,6 мтр., а вверху—30,9 мтр,; подошва фундаментовъ опоръ ея 

находится на глубинѣ 14,5 мтр. ниже дна ручья. Къ среднему 
отверстію примыкаютъ слѣва и справа четырехэтажные ряды арокъ 
съ отверстіями отъ 8 до 14,11 мтр., которыхъ опоры имѣютъ тол- 

щину 3,11 мтр. Кладка состоитъ отчасти изъ тесоваго гранит- 
наго и песчанаго камня, отчасти изъ буга, а отчасти изъ кир- 

пича, крѣпость котораго провѣряли испытаніями; въ ней совеѣмъ 

нѣтъ желѣза, и единственнымъ связывающимъ веществомъ слу- 
житъ цементный растворъ. 

Употребленіе малыхъ отверстій при столь значительной вы- 

сотѣ не можетъ быть признано цѣлесообразнымъ ине подлежитъ 

сомнѣнію, что получилось бы болѣе красивое и въ то же время 
болѣе дешевое сооруженіе, если бы отверстія всѣхъ его арокъ 
были взяты не менѣе 30 мтр. 

Болѣе правильно составленъ проектъ віадука, проходящаго 
черезъ долину Еізіег (чертъ. 266), котораго длина 272 мтр., а наи- 

большая высота надъ горизонтомъ воды—683 мтр. Онъ имѣетъ 

два ряда арокъ, изъ которыхъ нижній образованъ двумя главны- 

ми отверстіями въ 26 и 28,9 мтр., между которыми помѣщены 

двѣ малыя арки съ отверстіями по 7,1 мтр. Верхній рядъ состо- 

итъ изъ главной арки съ отверстіемъ 31,15 мтр., и изъ 5 арокъ 
по 28,9 мтр. Віадукъ Еііег принадлежитъ къ лучшимъ сооруже. 
ніямъ этого рода въ Германіи; какъ и віадукъ Гельчъ, онъ изго- 

товленъ изъ гранита, песчаника и кирпича при посредствѣ раст- 
вора, составленнаго изъ извести, песка, сланца и толченаго кир- 
пича. 

Віадуки въ Австріи, какъ по числу, такъ и размѣрамъ, усту- 
паютъ германскимъ віадукамъ. На чертъ. 267 представленъ видъ 

построеннаго въ 1842 г. віадука въ Баденъ близъ Вѣны, длина 

котораго достигаетъ 436 мтр.; отверстія его пологихъ арокъ измѣ- 
няются въ предѣлахъ отъ 7,5 до 11,2 мтр. 

Віадукъ РтапгіВай находится на Южной желѣзной дорогѣ, со- 

единяющей Вѣну съ Тріестомъ. Онъ имѣетъ свыше 25 арокъ, 
устроенныхъ въ 2 ряда; арки нижняго этажа получили отверстія 
15,2 мтр., при толщинѣ въ ключѣ 0,8 мтр.; отверстія верхнихъ 
арокъ равны 16,8 мтр., а толщина ихъ 0,95 мтр. Арки раздѣле- 
ны двойными опорами на 3 группы, толщина простыхъ опоръ 
4,832 мтр., а двойныхъ—-9,56 мтр. Часть віадука находится въ 

кривой, и соотвѣтетвующіи ей опоры имѣютъ въ горизонталь- 
номъ сѣченіи Форму трапеціи; его основанія расположены на свай- 
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номъ ростверкѣ, но длина свай не превышаетъ 3,16 мтр. Вся 
длина віадука 522 мтр., а его наибольшая высота—38 мтр. 

Віадукъ Низсйѣай находится весь въ кривой. Его длина 190 м, 
а наибольшая высота—28,5 мтр.; отверстія арокъ равны 133 м., 
ихъ толщина въ ключѣ 0,95 мтр. Толщина простыхъ опоръ 2 84 
а двойныхъ—-5,67 мтр. 

Наибольшее число віадуковъ находится на построенной въ 

1848—1853 г. Семмерингской желѣзной дорогѣ. Віадукъ Кайе 
Віпие имѣетъ длину 184 мтр., а высота его достигаетъ 46 мтр. 
Онъ состоитъ изъ двухъ рядовъ арокъ; нижній рядъ содержитъ 
5 арокъ съ отверстіями 13,64 мтр., а верхній —10 арокъ, кото- 

рыхъ отверстіи равны 14,54 мтр. 
Віадукъ И’адих Ставеп образованъ тоже двухъэтажными арка- 

ми; его длина 142 мтр., а наибольшая высота 39 мтр. Нижній 
этажъ имѣетъ 5 арокъ съ отверстіями 9,5 мтр., а верхній— 
арокъ по 13,3 мтр.; онъ весь выстроенъ изъ кирпича. 

Длина віадука бейфатгаи близъ Рауегѣасѣ равна 228 мтр.,а 
высота достигаетъ 25 мтр.;его средняя часть состоитъь изъ поду- 
циркульныхъ арокъ съ отверстіями 19,9 мтр., а каждая изъ бо- 
ковыхъ имѣетъ по 4 полуциркульныхъ арки съ отверстіями 9,8 мтр. 

Віадуки черезъ Ктаизеі-Кіаизс и Сатрсіуі-Сатайвеп имѣютъ по 

2 ряда арокъ, а віадукъ черезъ Мпйкх близъ МйгихизсВіав обра- 
зованъ одной средней аркой съ отверстіемъ 15,2 мтр., и двумя 
боковыми по 11,4 мтр. 

Въ 1841—1846 г. построенъ для желѣзныхъ дорогъ Воіорпа- 
Ріві0іа, Сепез-бреххіа и Апсопа-Огіе віадукъ черезъ лагуны (бо- 
лота) въ Бенеціи, связывающій этотъ городъ съ континентомъ. 

Его длина равна 3605 мтр., и онъ имѣетъ 210 лучковыхъ арокъ 
съ отверстіями 10 мтр. (чертъ. 268) раздѣленныхъ утолщенными 
опорами на группы по 5 арокъ; основанныя на сваяхъ опоры 
получили внизу, для уменьшенія относительнаго давленія, значи- 

тельныя уширенія, ихъ толщина вверху 2,12 мтр., а наибольшая 
высота 5,25 мтр. 

Построенный въ 50-хъ годахъ на линіи Уегопа СоссарПо віа- 

дукъ Ніоруейо-Дезепгапо имѣетъ длину 400 мтр. и наибольшую 
высоту 60 мтр. Онъ состоитъ нзъ 17 стрѣльчатыхъ арокъ, опи- 

санныхъ около равносторонняго треугольника со стороной 17,5 
мтр.; толщина опоръ 4,5 мтр. Основаніи устроены на сваяхъ, 
забитыхъ до глубины около 12 мтр.; кладка состоитъ изъ тесо- 

ваго известковаго камня, но углы выложены бугомъ и кирпичемъ. 
Толщина щековыхъ стѣнъ равна 2 мтр.; въ серединѣ между 
ними построена параллельная имъ стѣна толщиной 1 мтр., съ 
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круговыми отверстіями, и образованныя такимъ образомъ про- 

странства, шириной 2 мтр., перекрыты полуциркульными сводами, 

идущими непрерывно отъ вершины до вершины арокъ, но надъ 

ключемъ устроена сплошная кладка, для того, чтобы линія дав- 

ленія лучше соотвѣтствовала стрѣльчатой формѣ арокъ. Продоль- 
ные своды выровнены забуткой и покрыты асфальтомъ съ такимъ 

уклономъ, что стокъ воды направленъ къ вершинамъ сводовъ. 

Віадукъ между Айапо и Атіессіа чертъ. А (листъ 23) построенъ 
по распоряженію папы Шя 1Х въ 1848—1853 г. Его высота, 

достигающая 60 мтр., раздѣлена на 3 этажа, изъ нихъ верхній 
содержитъ 18 полуциркульныхъ арокъ съ отверстіями около 9 мтр. 
Кладка изготовлена изъ Пеперинскаго буга на растворѣ изъ ро- 
манскаго цемента; карнизы и щековыя стѣны состоятъ изъ те- 

соваго камня. Въ опорахъ устроены отверстія, дѣлающія возмож- 

нымъ сообщеніе по всей длинѣ во всѣхъ этажахъ. Строителемъ 
этого, хотя немного тяжелаго, но тѣмъ не менѣе красиваго со- 

оруженія, былъ инженеръ Вайосс№і оно потребовало 70,000 
куб. мтр. камня и стоило 150,000 римскихъ скули. 

Къ замѣчательнымъ віадукамъ, построеннымъ въ концѣ соро- 
ковыхъ и началѣ пятидесятыхъ годовъ въ Аніліи, принадлежитъ 
віадукъ Посііоой (чертъ. 269) близъ НиййезПеій (УогКзѣие), кото- 

раго длина достигаетъ 436 мтр., а высота надъ горизонтомъ 
рѣки—-38 мтр.; онъ образованъ полуциркульными арками съ от- 

верстіями 9,12 мтр. Толщина опоръ на высотѣ пятъ равна только 

1,36 мтр.; къ низу она увеличивается постепенно, такъ что ихъ 

наружныя стѣнки имѣютъ наклонъ 0,02. Вся кладка состоитъ изъ 

буга. Слишкомъ малая толщина опоръ придаетъ сооруженію 
весьма легкій, но и тревожный видъ; она заставляетъ сомнѣваться 

о его долговѣчности, и во всякомъ случаѣ при столь значитель- 

ной высотѣ не можетъ быть рекомендована къ подражанію. Бла- 

годаря доброкачественности матеріала и хорошему исполненію 
кладки, этотъ віадукъ до сихъ поръ вполнѣ удовлетворяетъ своему 
назначенію; строителемъ его былъ ДоБв НамКвѣам. 

Віадукъ ГоШезопе на желѣзной дорогѣ бош Еазіегп состоитъ 

изъ кирпича (чертъ. 270). Онъ имѣетъ 19 полуциркульныхъ арокъ 
съ отверстіями 9,2 мтр., толщина которыхъ въ вершинѣ равна 
0,46 мтр.; толщина опоръ на высотѣ пятъ равна 1,8 мтр., а къ 

низу она увеличивается такимъ образомъ, что наружныя стѣнки 

имѣютъ уклонъ 0,03. Высота віадука, размѣры котораго выбраны 
весьма удачно, достигаетъ 31,6 мтр. 

Построенный въ 1850 г., віадукъ Гпийдош (чертъ. 27і), на- 

ходптся на линіи Еафшѣопга-Сіавсом. Его длина достигаетъ 459 



мтр., и онъ состоитъ изъ 23 лучковыхъ арокъ, которыхъ поло- 

гость равна '/,; толщина стѣнокъ къ низу увеличивается помо- 

щію обрѣзовъ, устроенныхъ на двухъ разныхъ высотахъ, Недо- 
статкомъ этого сооруженія слѣдуетъ считать отсутствіе утолщен- 
ныхъ арокъ, могущихъ выдерживать односторонній распоръ; въ 

настоящемъ его видѣ уничтоженіе одной арки можетъ повлечь за 

собой крушеніе всего сооруженіи. 
Віадукъ на р. Эее (чертъ. 272) находится на линіи желѣзной 

дороги Сѣевіег бѣгемѣБиггу, въ 2 километрахъ ниже акведука 
СузуПап. Онъ имѣетъ 19 арокъ съ отверстіями 18,5 мтр.; его 

длина равна 460 мтр., а наибольшая высота—44 мтр. Своды сло- 

жены изъ кирпича, а остальная кладка--изъ буга п тесоваго 

камня; послѣднимъ обдѣланы всѣ углы сооруженія. Стѣнки опоръ 
вертикальны, такъ что ихъ толщина во всю высоту постоянна, 
но въ поперечномъ сѣченіи онѣ обтесаны углами, суживающими 
ихъ на 0,6 мтр., съ каждой стороны. Вслѣдствіе послѣдняго обсто- 
ятельства отверстія арокъ вблизи щековыхъ стѣнъ увеличились 
до 19,7 мтр. а толщина опоръ уменьшилась съ 3,98 до 2;78 мтр. 
Такое устройство оказалось весьма выгоднымъ для внѣшияго вида 

сооруженія, и оно заслуживаетъ подражанія для віадуковъ, нахо- 

дящихся въ такой мѣстности, гдѣ эстетическая сторона играстъ 
тоже нѣкоторую роль. 

Представленный на чертъ. 273 віадукъ въ Соіпе близъ Майога 
состоитъ изъ полуциркульныхъ арокъ съ отверстіями 9,15 мтр. 
Его размѣры пропорціональны, но слишкомъ большое число пу- 
стотъ въ устояхъ не можетъ быть признано цѣлесообразнымъ. 

Мостъ М№уйесі черезъ Ааг въ Бериѣ въ Швейцаріи (чер.274) 
построилъ №еотеШ въ 1841—1844 г. Онъ состоптъ изъ лучковой 
арки, которой отверстіе 45,9 мтр., подъемъ 18,3 мтр., а толщина 

въ ключѣ 1,8 мтр., и изъ двухъ меньшихъ арокъ съ отверстіями 
16,5 и толщиной въ вершинѣ 1,2 мтр. Надъ арками устроены 
пустоты, а въ промежуточныхъ опорахъ образованы каналы для 

стока воды. Для лучшей защиты сводовъ они покрыты слоемъ 

раствора, толщиной 7,5 сантиметровъ, и слоемъ асфальта толщи- 

ной 1,2 см. Віадукъ отличается правильностью Формъ п, несмо- 

тря на весьма простую отдѣлку, производитъ хорошее впечатлѣніе. 
Въ 1845 г. архитекторъ Ресѣапй построилъ віадукъ въ г. 

Гаизаппе, для сообщенія между обѣими частями, раздѣленными 
оврагомъ; длина его достигаетъ 200 мтр., а наибольшая высота 

25 мтр. 
Кромѣ названныхъ построено въ Швейцаріи много другихъ 

віадуковъ болѣе или менѣе значительныхъ размѣровъ. Наиболѣе 
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замѣчательные изъ нихъ находятся въ долинѣ Уаі Туафств и на 

линіи желѣзной дороги Утехйип, но по конструкиіи они ничѣмъ 

не отличаются отъ подобныхъ имъ віадуковъ въ Германіи. 
Въ Франціи каменные мосты пользуются и въ настоящее 

время большимъ распространеніемъ и вездѣ, гдѣ обстоятельства 

позволяютъ, отдаютъ имъ предпочтеніе передъ желѣзными. При- 
чина тому заключается главнымъ образомъ въ ихъ почти безпре- 
дѣльной долговѣчности и малой стоимости содержанія. 

Изъ многочисленныхъ каменныхъ мостовъ, построенныхъ въ 

послѣднее время въ Франціи, приведемъ только наиболѣе выдаю- 

шіеся. Изображенный на чертъ. 275 мостъ черезъ Тгиусуе построенъ 
въ 1845 г., вмѣсто существовавшаго здѣсь ранѣе деревяннаго 
имѣвшаго каменныя опоры; послѣднія включены въ опоры новаго 

сооруженія. Онъ состоитъ изъ трехъ арокъ съ отверстіями 23)1 
мтр.; въ его тимпанахъ устроены пустоты, перекрытыя малыми 

сводками. Какъ по конструкціи, такъ и архитектурѣ этотъ мостъ 

принадлежитъ къ лучшимъ сооруженіямъ. 
Постройка моста Мопйоміз (чер. 276), находящагося на же- 

лѣзной дорогѣ Топгв-Вогйеапх, была окончена въ 1846 г. Онъ 
имѣетъ 14 коробовыхъ арокъ съ отверстіями 24,75 мтр.; его тим- 

паны заполнены сплошной кладкой безъ пустотъ. Сначала пред- 
полагали построить на этомъ мѣстѣ мостъ съ деревянными арка- 
ми, но произведенный инженеромъ Могапйіёге сравнитсльный раз- 
счетъ показалъ, что деревянная конструкція обойдется не дешевле 

каменной, вслѣдствіе чего первый проектъ былъ оставленъ. Мостъ 
Мопйопі8 считался долгое время образцовымъ, и по его тицу по- 

строено много другихъ мостовъ въ разныхъ мѣстахъ Франціи. 
Построенный въ 1854—1855 г. мостъ Аіта черезъ Сену въ 

Парижѣ (чер. 277) имѣетъ три отверстія, изъ которыхъ среднее 
содержитъ 43 мтр., а оба боковыя по 23 мтр. Пологость его ко- 

робовыхъ сводовъ равна !/;; ихъ наружныя ребра срѣзаны въ видѣ 
коровьихъ роговъ, увеличившихъ кажущуюся пологость и изящ- 

ность моста. За исключеніемъ щековыхъ частей своды сложены 

изъ необтесанныхъ и неправильныхъ кусковъ бутоваго камня, 
промежутки между которыми заполнены растворомъ изъ цемента 

Уазву, который при испытаніяхъ давалъ 170 килограммовъ на 1 

квадратный сантиметръ; дѣйствующее давленіе въ мостѣ Аіша не 

превышаетъ 15 кил. нпа квар.см. Кружала боковыхъ сводовъ пой- 
лерживались покосами, разставленными радіально, и опиравши- 
мися на сваи, а кружала средняго были построены по шпрен- 
гельной системѣ, чтобы промежуточными опорами не стѣснять 

судоходство во время производства работъ. Всѣ стойки кружалъ 
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опирались на песокъ, помѣщенный въ желѣзныхъ ящикахъ вы- 

сотою около 25 сантиметровъ, отверстія которыхъ частью залили 

гипсомъ, а частью закупорили пробками. Приступая къ раскру- 
жалыванію открывали эти отверстія и выпускали черезъ нихъ пе- 

сокъ, вслѣдствіе чего кружала весьма медленно понижались. Го- 
ловы опоръ украшены хорошими военными статунми, представ- 
ляющими гренадера, зуава, инфантериста и артиллериста. Мостъ 
отдѣланъ съ большимъ вкусомъ, дѣ5лающимъ честь его строителю. 
Опоры основаны на сваяхъ, промежутки между которыми запол- 

нены вверху забуткой, а снаружи окружены отсыпью изъ боль- 
шихъ камней. Не смотря на эти предосторожности черезъ нѣко- 

торое время послѣ открытія моста въ немъ появились трещины, 
и было признано нужнымъ замѣнить сплошную кладку въ тимпа- 

нахъ пустотами для уменьшенія давящаго на грунтъ груза. 
Находяшійся вблизи мостъ Инвалидовъ былъ прежде цѣпнойо 

трехъ отверстіяхъ. Въ 1855 г. его замѣнили каменнымъ, полу- 
чившимъ 4 арки, которыхъ опоры украшены башнями побѣдъ на 

сушѣ ина водѣ. Такъ какъ постройка производилась очень спѣш- 

но, то кладка вышла непрочной и оказалась необходимость боль- 

шую часть опоръ перестроить; для двухъ изъ нихъ изготовили 

даже новыя основанія. 

Построенный инженерами Могапй@іге и ЭесПп въ 1856 г. на 

линіи Топгв-Вогйеапх, въ трехъ километрахъ отъ города Топіѣ 
мостъ Ріев5і5-йе5-Томт5 состоитъ изъ 15 коробовыхъ арокъ съ 

отверстіями 24 мтр., тимпаны которыхъ перекрыты лучковыми 
открытыми снаружи сводами, имѣ/ющими пролеты около 7 мтр.; 
толщина опоръ въ пятахъ равна 3 мтр. 

Въ тоже почти время построенъ другой мостъ на Лоарѣ въ 

Сіаіопнез (чертъ. 278) получившій 17 эллиптическихъ арокъ, ко- 

торыхъ отверстія равны 30 мтр., а пологость у,. Опоры осно- 

ваны на сваяхъ, погруженныхъ головами въ бетонномъ массивѣ; 
кладка какъ опоръ такъ и сводовъ состоитъ изъ буга; изъ того- 

же матеріала изготовлены даже наличники арокъ, имѣющіе видъ 

трапецій, которыя Формовали въ деревянныхъ ящикахъ. Мостъ 
проектировалъ Могеап, а строилъ ЭпѣгеЦ, его длина достигаетъ 
602 мтр. 

Желѣзнодорожный мостъ на Лоарѣ въ №ийев построилъ тоже 

Могеаих въ 1856 г. Онъ перекрываетъ два рукава этой рѣки, 
состоитъ слѣдовательно изъ двухъ мостовъ, изъ которыхъ одинъ 

содержитъ 9, а другой—7 отверстій по 30 мтр. Основанія опоръ 
заложены на глубинѣ отъ 16 до 26 мтр. ниже дна рѣки; выемка 

слабаго грунта производилась при посредствѣ сжатаго воздуха, 
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Могеап построилъ также въ 1858 г. въ верхней части Лоары въ 

Боатпе мостъ, имѣющій 7 пологихъ арокъ съ отверстіими 28 мтр. 

(чер. 379), отличающійся весьма красивой отдѣлкой. 
Въ теченіи 18345--1876 г. построено на Лоарѣ между Воаппе 

и №піез 9 болѣе или менѣе значительныхъ каменныхъ мостовъ. 

Еще болѣе такихъ мостовъ было въ тоже время построено для 

вновь сооружаемыхъ тогда желѣзныхъ дорогъ на разныхъ при- 

токахъ Лоары, изъ которыхъ наиболѣе замѣчательны мостъ че- 

резъ АШех въ Сиейтп, имѣющій 15 эллиптическихъ арокъ съ от- 

верстіями по 20 мтр., и мостъ въ Рог-йе-Рйев на р. Стеизе 

(чер. 280) состоящій изъ трехъ арокъ съ отверстіями по 31 мтр., 
для которыхъ основанія изготовляли посредствомъ землечерна- 
тельныхъ машинъ въ бездонныхъ ящикахъ по способу, изобрѣ- 
тенному инженеромъ ВеапйетопПи. 

Построенный пнженеромъ Базыпге въ 1874—1876 г. на сред- 
ства департамента ГШпйге-ей-ПГоіге мостъ въ Роі-Боиіеё отличается 

отъ другихъ тѣмъ, что кромѣ желѣзной дороги по нему прохо- 
дить и шоссе. 

Мостъ желѣзной дороги ѣуоп-Мат5ейе черезъ Оигапсе (чер. 231) 
имѣетъ 21 отверстій по 20 мтр., перекрытыхъ коробовыми сво- 

дами, которые посредствомъ коровьихъ роговъ получили снаружи 
лучковый видъ. Длина его достигаетъ 532 мтр. а толщина опоръ 
вверху равна 3,6 мтр. 

Носившій прежде названіе „ропб №ароіеовй П“, мостъ „№- 
йпопаіе“ въ Парижѣ имѣетъ 5 среднихъ отверстій по 34,5 мтр., 
перекрытыхъ лучковыми арками съ подъемомъ 4,6 мтр. (1/7,5), 
къ которымъ съ одной стороны примыкаютъ 5, а съ другой—40 
полуциркульныхъ арокъ, съ отверстіями по 5 мтр.; послѣднія раз- 
дѣлены на группы по 5 арокъ. Въ тимпанахъ устроены пустоты 
посредствомъ сводовъ, параллельныхъ оси моста. Толщина опоръ 
на высотѣ пятъ 4 мтр., онѣ основаны на сваяхъ, головы кото- 
рыхъ возвышаются надъ русломъ рѣки и залиты бетономъ, заклю- 
ченнымъ между шпунтовыми стѣнками, которыя въ свою очередь 
защищены отъ подмывовъ каменными массивами. Ширина моста 

15,6 мтр.; изъ нея полосу шириною 6,7 мтр. занимаютъ два пути 
желѣзной дороги, а 7,2 мтр.—дорога для экипажей. 

По мосту 54 Рийи (чер. 282) проведенъ Рейнъ-Марнекій ка- 
налъ и два пути желѣзной дороги Парижъ-Страсбургъ. Онъ со- 
стоитъ изъ 7 коробовыхъ арокъ съ отверстіями 13,5 мтр , вер- 
шины которыхъ какъ для канала, такъи желѣзной дороги устро- 
ены на одной высотѣ, а такъ какъ глубина перваго равняется 
1,6 мтр., то насыпка для послѣдней получила высоту 3,3 мтр . 2- « 
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Каналъ вмѣстѣ съ банкетами имѣетъ ширину 5 мтр., а вся ши- 

рина моста превышаетъ 19 мтр. 

Чертежъ 283 представляетъ разрѣзъ моста въ Аигоп черезъ 
р. Узеппе, образованнаго коробовыми арками съ отверстіями 
20 мтр., тимпаны которыхъ заполнены бетономъ покрытымъ сверху 
слоемъ асфальта. Для стока воды устроены отверстія въ верши- 
нахъ арокъ; опоры основаны на бетонѣ, погруженномъ помощію 
особыхъ кессоновъ до глубины материка, состоящаго изъ ска- 

листаго грунта. 
Свайныя основанія изображеннаго на чер. 284 моста черезъ 

беоте-М№аніаіхе въ Райей изготовлены при помощи перемычекъ;его 
полуциркульныя арки имѣютъ отверстія 18 мтр. 

Мостъ черезъ Вае йейа Сассйе на линіи Атіеп5-Вошодне от- 

личается чрезвычайной легкостью конструкціи. Онъ имѣетъ 15 

лучковыхъ арокъ съ отверстіями 14 мтр., раздѣленныхъ утол- 
щенными опорами на 3 группы. Тимпаны заполнены сплошной 

забуткой, а стокъ воды устроенъ вверху надъ опорами. 

Чертъ. 285 представляетъ разрѣзъ части моставъ Роисйстаіпе 

близъ Андегз, состоящаго изъ коробовыхъ арокъ съ отверстіями 
24 мтр. Его опоры основаны на сваяхъ, загруженныхъ камен- 

ной отсыпью, которой значительная часть погружена въ илова- 

томъ грунтѣ, образующемъ дно рѣки. 
Въ теченіи 1853—1859 г. перестроили въ Парижѣ описан- 

ные ранѣе древные мосты №йте Дате, &. Мйеи аи Сіапде, 
въ 1854 г. замѣнили чугунныя арки моста Аизей2 каменными, 

въ 1867 г. перестроили мостъ Гоиіз Рийрре получившій 3 кра- 
сивыя эллиптическія арки, а въ 1864 и 1880 гг. между мостами 

№йопаі и АпзіегПіёх построили мосты Ветсу и Той№и. 
Мостъ въ Лодеп$ черезъ» Магпе (чер. 286) составляетъ часть 

віадука долины Марнъ, пересѣченной желѣзной дорогой идущей 
изъ Парижа въ Веігі. Онъ состоитъ изъ 4 полуциркульныхъ 
арокъ съ отверстіями 50 мтр., къ которымъ примыкаютъ съ од- 

ной стороны 5, а съ другой—25 тоже полуциркульныхъ арокъ 
съ пролетами по 75 мтр., раздѣленныхъ на группы по 5 отвер- 

стій. Вся длина сооруженія равна 830 мтр., а наибольшая вы- 

сота 29 мтр. Опоры віадука расположены на скалѣ, а быки моста 

основаны на бетонѣ; ихъ кладка, равно какъ и кладка сводовъ, 

состоитъ изъ буга, но углы выложены тесовымъ камнемѣ. Раст- 

воръ для сводовъ изготовляли изъ цемента Маззу; его затворяли 

кельмами въ небольшихъ количествахъ на особыхъ доскахѣ, и 

брали для нижней части арокъ (вблизи пятъ) двѣ, а для верхней 
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Одну часть цемента на 1 часть песка, Постройку исполнили ин- 

женеры Соней-Меускгей и Рпуейе въ 1857 г. 

Мостъ близъ ГопдиеоШе-йег-Меег (чер. 287) на Парижско-Страс- 
бургской жел. дор. имѣетъ 3 отверстія по 14 и 16 мтр., пере- 

крытыя коробовыми сводами; его тимпаны заполнены сплошной 

кладкой, а стокъ воды устроенъ вверху опоръ. Быки основаны 

на бетонномъ массивѣ, и соединены между собою расположен- 
ными на послѣднемъ обратными арками. 

Косой мостъ Гафетзіпте (чер. 288) линіи ПГуоп-Сеп? имѣетъ 

3 лучковыя арки съ отверстіями 29,8 мтр., а мостъ въ Гіѣоитпе 
на желѣзной дорогѣ Топгз-Вогйеах состоитъ изъ 9 коробовыхъ 
арокъ съ отверстіями по 20 мтр. 

Построенный въ 1861 г. мостъ Спасителя (@йе баіпі баизвик) 
(чер. 289) образованъ одной аркой съ отверстіемъ 42 мтр., пяты 

которой расположены на скалѣ. Большія затрудненія представляли 
устройство и установка кружалъ на высотѣ 05 мтр. надъ гори- 
зонтомъ р. Сауе, также не малыя препятствія приходилось пре- 
одолѣвать при доставкѣ строительныхъ матеріаловъ. Сводъ по- 

строенъ изъ необтесаннаго іута на цементномъ растворѣ высо- 

каго качества и оштукатуренъ, но штукатурка въ большей части 

обвалилась. 
Мостъ 5іупас черезъ р. Ріцпе (чер. 290) построенъ въ 1853г. 

Онъ состоитъ изъ одной арки, ось которой образована по линіи 

давленія, соотвѣтствующей полной нагрузкѣ; ея отверстіе равно 
40 мтр. Сводъ выведенъ изъ тесоваго камня, при употребленіи 
цементнаго раствора, кладка была исполнена столь тщательно, 
что по удаленіи кружалъ нигдѣ не оказалось замѣтнаго раскры- 
тія швовъ. 

Изображенный на чер. 291 мостъ Сітопе построенъ по об- 
разцу предыдущаго и съ такимъ же успѣхомъ. 

Мостъ въ Векйоиіев на р. Атіоде (чер. 292) имѣетъ одну арку 
съ отверстіемъ 40 мтр., которой одна пята расположена непо- 

средственно на скалистомъ берегу рѣки, а другая—на небольшомъ 
массивѣ изъ кладки. Пазухи перекрыты арками съ отверстіями 
12 мтр.; наличники свода выложены грубыми, выступающими 
камнями, которыя очень хорошо гармонируютъ съ дикимъ харак- 
теромъ гористой окрестности. 

Построенный въ 1870 г. мостъ въ Сойопде; на р. Вѣопе 

(чер. 293) состоитъ изъ одной арки съ отверстіемъ 40 мтр., къ 

которой справа и слѣва пристроены, изъ стратегическихъ сообра- 
женій, небольшія отверстія съ металлическими фермами. При со- 

оруженіи фундамента на лѣвомъ берегу производили выемку пнев- 



магическимъ способомъ для чего инженеръ ба@ Сагпой спроекти- 
ровалъ впервые кессонъ, въ которомъ шлюзы были расположены 
непосредственно подъ потолкомъ его, вслѣдствіе чего находящіяся 
надъ коссономъ части не было надобности наполнять сжатымъ 

воздухомъ. Такоежъ устройство кессона употребили въ томъ же 

1870 году при сооруженіи моста 8% Гопіз черезъ Міззіірі въ 

Соединенныхъ Штатахъ. 
Мостъ въ Тйзй (чер. 294) построенъ на мѣстѣ существовав- 

шаго здѣсь ранѣе древняго каменнаго сооруженія, которое своими 

чрезмѣрно толстыми опорами значительно стѣсняло ширину рѣки. 
Опоры его расположены на старыхъ фундаментахъ, но вслѣдствіе 
уменьшенія толщины ихъ отверстія увеличены, а прежніе коро- 
бовые своды замѣнены лучковыми. При сооруженіи сводовъ этого 

моста инженеръ Кіеій употребилъ впервые такой способъ кладки, 
что первые два слоя вблизи пятъ были сложены безъ раствора, 
но съ прокладкой деревянныхъ планокъ, толщиной около 3 мил- 

лиметровъ. Когда растворъ достаточно отвердѣлъ, идвиженіе кру- 
жалъ совершенно прекратилось, то планки вынимали, и образо- 
ванныя ими промежутки заполняли цементомъ. Такимъ образомъ 
удалось вполнѣ избѣжать вредного раскрыванія швовъ, появляю- 

щагося по удаленіи кружалъ, вслѣдствіе чего способъ. Кіейха 
получилъ вскорѣ, при кладкѣ болѣе значительныхъ сводовъ, рас- 
пространеніе не только въ Франціи, но и за предѣлами ея. 

Шоссейный мостъ йе; Апауіез черезъ Сену (чер. 295) былъ 

прежде цѣпной, но послѣ разрушенія его во время войны въ 

1870 г. построили на его мѣстѣ каменный. Новый мостъ полу- 
чилъ 4 коробовыя арки, которыхъ отверстія равны 33 мтр., по- 

логость і/,, и толщина въ ключѣ 1,1 мтр.; въ тимпанахъ обра- 
зованы сквозныя отверстія, перпендикулярныя къ оси моста, ши- 

риной 2,1 мтр., которыя перекрыты полуцирвульными арками. 
Мостъ представляетъ легкое и красивое сооруженіе; его постройка 
окончена въ 1873 г. 

Мостъ въ Сіаіх на р. Этас (чер. 296) построенъ въ 1874 г. 

на мѣстѣ древняго моста шестнадцатаго вѣка, движеніе по кото- 

рому было весьма затруднительно вслѣдствіе большихъ уклоновъ 
полотна. Новый мостъ состоитъ изъ одной арки, которой отвер- 

стіе 52 мтр., пологость 1/7, толщина въ ключѣ 1,5 мтр., а въ 

пятахъ—3,1 мтр.; ширина наличниковъ арки въ вершинѣ 1,2, а 

въ пятахъ—2,2 мтр. Кладка исполнена съ большой тщательно- 
стью, при исключительномъ употребленіи для свода цемента Уісай. 

Кружала были удалены черезъ 42 дня послѣ окончанія кладки; 

осадка не превышала 4 миллиметр., но движенія, производимыя 
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перемѣнами температуры, разность которой достигаетъ 52 гра- 
дуса, замѣчаются и теперь въ предѣлахъ до 7 миллиметровъ. Въ 

тимпанахъ образованы пустоты помощію трехъ рядовъ своди- 

ковъ съ отверстіями въ 1,2 мтр. 
Дно рѣки Сагоппе въ верхней своей части состоитъ изъ 

туффа, который не совсѣмъ хорошо сопротивляется дѣйствію воды, 
Это обстоятельство не было извѣстно во время постройки мос- 

товъ на этой рѣкѣ, и оно было причиной, что послѣ необыкно- 
венно высокихъ водъ въ 1875 г. многіе изъ нихъ обвалились. 
Сначала предполагали построить на мѣстѣ разрушенныхъ мостовъ 

желѣзные, и изготовлять основанія ихъ опоръ посредствомъ сжа- 

таго воздуха, но при ближайшемъ изслѣдованіи уцѣлѣвшихъ мос- 

товъ пришли къ убѣжденію, что при удовлетворительномъ обез- 
печеніи тухфа. отъ подмывовъ онъ можетъ служить весьма хо- 

рошимъ грунтомъ для основаній. На чер. 297 представленъ одинъ 
изъ уцѣлѣвшихъ желѣзнодорожныхъ мостовъ, находящійся въ 

Рогі базте-Махе, состоящій изъ 8 эллиптическихъ арокъ съ 

отверстіями 32 мтр. Его постройка была начата въ 1875 г.; вы- 

сокія воды какъ этого, такъ и слѣдующаго 1876 года значи- 

тельно затрудняли сооруженіе фундаментовъ, но онѣ доказали, 
что для устройства основаній нѣтъ надобности устранять верх- 
ній, образованный туфхомъ слой дна рѣки. 

Мостъ Ро4 йи оих (чер. 298) построенъ въ 1865 г. инже- 

нерами Ваз5отріегге и УШіегв йп Теггаце, его длина, не включая 

примыкающихъ къ нему віадуковъ, равна 175.мтр. Отверстія ниж- 

нихъ сводовъ, поддерживающихъ главное полотно, превышаютъ 
30 мтр.; опоры верхнихъ сводовъ расположены по серединѣ этого 

полотна, и на нихъ лежитъ путь городской желѣзной дороги. 
Основанія праваго устоя образованы сваями, головы которыхъ 
погружены въ бетонномъ массивѣ, а фундаменты всѣхъ осталь- 
ныхъ опоръ изготовлены изъ бетона, погруженнаго въ бездон- 
ныхъ кессонахъ. Мостъ имѣетъ монументальный видъ, и при- 
надлежитъ къ наиболѣе замѣчательнымъ сооруженіямъ Парижа. 

Между лучшими віадуками въ Англіи видное мѣсто занимаетъ 

построенный инженеромъ Нагпівов мостъ Гісюгіа (чер. 299) про- 
воднщій желѣзную дорогу Эпгѣаш-Лишсйоп черезъ долину Мѣеаг 
близъ №мсазйе пров Тупѣе, котораго значительная часть пред- 
ставляетъ собственно віадукъ. Онъ состоитъ изъ 10 полуциркуль- 
ныхъ арокъ, изъ которыхъ по 3 на каждомъ концѣ имѣютъ от- 

верстія цо 6,1 мтр. двѣ слѣдующія—по 30,5 мтр., а обѣ среднія— 
44,2 и 43,8 мтр.; его длина равна 275 мтр., а наибольшая вы- 
сота 45 мтр. Арки украшены изящными арривольтами, а кон- 
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струкція опоръ продолжена вверхъ до высоты перилъ. Щековыя 
стѣны изготовлены изъ шотландскаго гранита, а вся остальная 

кладка—изъ угольнаго песчаника, карьеры котораго находились 
въ сосѣдствѣ. Не смотря на то, что опоры основаны на скалѣ, 
въ нихъ появились вскорѣ послѣ окончанія кладки трещины, вслѣд- 
ствіе чего укрѣпили ихъ впослѣдствіи контрфорсами. 

Мостъ черезъ Аух въ Байосйтуіе (чер. 300) находится на же- 

лѣзной дорогѣ Сіав;ом-бошиѣ-Мезвегп въ Шотландіи. Онъ состоитъ 

изъ полуциркульной арки, которой отверстіе 54,9 мтр., а высота 

надъ горизонтомъ воды 45 мтр.; справа и слѣва къ ней примы- 
каютъ 15 арокъ съ отверстіями 15 мтр. и высотой 25 мтр. Этотъ 
мостъ представляетъ единственное сооруженіе имѣющее полуцир- 
кульныя арки со столь значительнымъ пролетомъ. Въ устояхъ и 

быкахъ оставлены пустоты такихъ размѣровъ, что многіе выра- 
жали сомнѣніе о долговѣчности сооруженія. Толщина промежу- 
точныхъ опоръ вверху 23,29 мтр., при толщинѣ стѣнокъ 50 сан- 

тиметровъ; внизу толщина опоры 2,74 мтр., а стѣнокъ—60 сан- 

тиметровъ. Пустоты образуютъ 5 колодцевъ, которые на разсто- 
яніяхъ 6,1 мтр. скрѣплены непрерывными слоями кладки. Мостъ 

построилъ МПаг въ 1850 г.; до сихъ поръ онъ держался хорошо, 
и поврежденій въ немъ не замѣтно. 

Въ 1865—1870 г. Ташез Вгомп построилъ на рѣкахъ Виттпеу 
и №4ди мосты съ кирпичными арками, которые по величинѣ от- 

верстій, достигающей 43 мтр. принадлежатъ къ наиболѣе замѣ- 

чательнымъ сооруженіямъ этого рода. 
Изъ построенныхъ въ Белыіи многочисленныхъ каменныхъ 

мостовъ особого вниманія заслуживаетъ мостъ въ долинѣ Веной 

черезъ р. Меизе близъ Гиййсѣ (чер. 301) по которому проходитъ 
обыкновенная дорога и желѣзнодорожный путь. Онъ имѣетъ5 луч- 
ковыхъ арокъ съ отверстіями 20 мтр.; ихъ толщина въ ключѣ 

1,02 мтр. Въ устояхъ устроены 2 малыя арки, отъ которыхъ про- 
ведены лѣстницы къ полотну шириной 3 мтр. Опоры основаны на 

сваяхъ; ростверкъ каждой промежуточной опоры состоитъ изъ 

6 свай, срѣзанныхъ на глубинѣ 1,55 мтр. ниже горизонта низ- 

кихъ водъ, на которыхъ расположены лежни и поперечины, пе- 

рекрытыя досчатымъ настиломъ. Ростверки зашищены крѣпкими 
каменными осыпями; длина моста 151 мтр. а ширина 15 мтр. 

Віадукъ Деіаіп (чер. 302) состоитъ изъ 20 арокъ съ отвер- 
стіями по 9,64 мтр.; его длина 268 мтр., а наибольшая высота 

17,4 мтр. Віадукъ построенъ изъ кирпича, но углы его выложены 

тесовымъ камнемъ; толщина опоръ увеличивается къ низу по- 

средствомъ обрѣзовъ, устроенныхъ на нѣсколькихъ высотахъ. 
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Оба послѣднія сооруженія можно считать типами построен- 

ныхъ въ текущемъ столѣтіи каменныхъ мостовъ въ Бельгіи. 

Въ Голландіи каменные мосты строятъ рѣдко, такъ какъ бо- 

лотистый грунтъ этой страны не можетъ выдерживать большой 

нагрузки, а укрѣпленія его обходится чрезмѣрно дорого. Камен- 

ные мосты болѣе значительныхъ размѣровъ представляютъ здѣсь 

большую рѣдкость, и первое мѣсто между ними занимаетъ постро- 
енный въ 1874 г. инженеромъ Уав РгеВп віадукъ въ Амстердамъ 
(чер. 303), состоящій изъ сводовъ съ отверстіями 6 мтр., кото- 

раго длина достигаетъ 594 мтр. Болотистый и очень неравномѣр- 
ный грунтъ уплотняли сваями, которыя забивали до глубины 
17 мтр. и болѣе; укрѣпивъ головы свай, построили на нихъ сплош- 

ной ростверкъ, и расположили на немъ фундаменты опоръ. Такое 

устройство основаній оказалось вполнѣ цѣлесообразнымъ, таквъ 

какъ до настоящаго времени віадукъ не требовалъ серьезныхъ 
исправленій. 

Въ продолженіи послѣдняго десятка лѣтъ въ Голландіи не по- 

строено ни одного замѣчательнаго каменнаго моста, такъ какъ 

верхнее строеніе всѣхъ новѣйшихъ мостовъ предпочитаютъ изго- 

товлять изъ желѣза, главнымъ образомъ вслѣдствіе малаго вѣса 

желѣзныхъ сооруженій сравнительно съ каменными. 

Въ совершенно другихъ условіяхъ находится Итамя, гдѣ бо- 

гатство превосходнаго камня и хорошій крѣпкій грунтъ значи- 

тельно содѣйствуютъ распространенію каменныхъ сооруженій. 
Въ 1850 г. инженеръ Копса построилъ черезъ бсхіиіа камен- 

ный мостъ, котораго лучковая арка имѣетъ отверстіе 40 мтр., и 

пологость /, (чер. 304). Арка продолжается внутри башенъ, 
укрѣпленныхъ для военныхъ цѣлей, такъ что вся она представ- 
ляетъ полукругъ, котораго діаметръ равенъ 50 мтр. 

Мостъ черезъ Айфуе въ Веронѣ, (чер. 305) начинающійся на 

лѣвомъ берегу этой рѣки у вокзала желѣзной дороги Уегопа-Мап- 
па-Вгезсіа-Войлеп, имѣетъ 5 лучковыхъ арокъ съ отверстіями 
29 мтр., которыхъ пологогть '/,, толщина въ ключѣ 1,3 а въпя- 

тахь—1,6 мтр., и двѣ меньшія арки съ отверстіями по 19 мтр., 
имѣющія такуюжъ пологость, какъ и большія. Всѣ опоры осно- 

ваны на свайномъ ростверкѣ; сваи изготовляли изъ лиственницы, 

вычерпывали между ними грунтъ до глубины отъ 2 до 5 мтр. 
ниже горизонта самыхъ низкихъ водъ, и заполняли образованныя 
ямы до высоты ростверка очень быстро твердѣ/ющей смѣсью изъ 

гидравлической извести, пуццоланы и грубой кирпичной муки, а 

клѣтки ростверка заучивали камнемъ, и заливали цементомъ. 
Затѣмъ срѣзали перемычки на высотѣ низкихъ вОодъ, и окружали 
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ихъ крѣпкой каменной отсыпью. Эти предосторожности считались 

необходимыми вслѣдствіе очень бурнаго режима рѣки. Большія 
арки и цоколи опоръ сложены изъ тесоваго камня, малыя арки 
состоятъ изъ кирпича, а остальная кладка изъ буга, но углы ея 

выложены тесовымъ камнемъ. Всѣ арки покрыты асфальтомъ; 
стекающая по нему вода направляется въ вертикальныя трубы, 
помѣщенныя внутри опоръ, и переливается изъ нихъ въ рѣку. 
Мостъ построенъ по проекту и подъ наблюденіемъ №едхгеШ, и 

назывался прежде, когда Венеція принадлежала Австріи—мостомъ 
Францъ-Посифа. 

Мостъ черезъ Ройитпа близъ Сариа расположенъ на томъ мѣ- 

стѣ гдѣ прежде находился римскій мостъ, построенный по преда- 
нію Аннибалемъ, но по мнѣнію нѣкоторыхъ историковъ опъ былъ 

построенъ Римлянами гораздо раньше, и разрушенъ Аннибалемъ 
изъ стратегическихъ соображеній. Въ 1864 г. отъ древняго мості 

существовали развалины двухъ быковъ и двухъ малыхъ арокъ на 

лѣвомъ берегу, и кромѣ того фундаменты трехъ другихъ быковъ 
и изъ этихъ остатковъ можно было вывести заключеніе что рим- 
скій мостъ имѣлъ 6 отверстій неодинаковой величины. Въ 1896г. 
былъ составленъ проектъ возобновленія моста Аннибаль, по ко- 

торому предполагалось придать новому сооруженію характеръ 
древняго, и въ этомъ направленіи были начаты работы. Но вы- 

сокія воды 1866 г., разрушившія двѣ вновь построенныя опоры, 
показали, что возобновлять мостъ въ прежнемъ видѣ было бы ошиб- 
кой, и что его конструкція не должна суживать живаго сѣченія 

рѣки. По новому проекту мостъ получилъ только одну арку съ 

отверстіемъ 55 мтр., которой пологость /,, и кромѣ того, для 

ускоренія стока высокихъ водъ, два круглыхъ отверстія въ усто- 
яхъ (чер. 306). Опоры его основаны на древнихъ римскихъ фун- 

даментахъ, при чемъ особое вниманіе обращали на хорошую связь 

новой кладки со старой. Во время сооруженіяарокъ работы нѣс- 

колько разъ прерывались высокими водами; послѣднія подмыли 

сваи, на которыя опирались кружала, и половина ихъ была уне- 
сена водою, но по наступленіи нормальнаго горизонта работы 
были возобновлены, и благополучно доведены до конца. Своды 
изготовлены изъ кирпича; изъ предосторожности ихъ кладку испол- 

няли зонами и кольцами. Работами руководилъ инженеръ Еіосса, 
который окончилъ ихъ 2 сентября 1869 г., но къ раскружали- 
ванію приступилъ только 5 апрѣля 1870 г. По удаленіи кружалъ 
наибольшая осадка въ ключѣ достигала 32,9 сантиметровъ. 

Конструкція моста черезъ р. Ве1е, находящагося на дорогѣ 
изъ ВБаіегпе въ Роезйпив (чер. 307) представляетъ почти точное 

п 
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воспроизведеніе предыдущаго сооруженія, и онъ состоитъ тоже 

изъ одной арки съ отверстіемъ 55 мтр., которой пологость /, 
но кажущаяся пологость, вслѣдствіе скосовъ въ видѣ коровьихъ 

роговъ, равняется Д,. Опоры и части свода ниже шва излома 

выведены изъ буга, и по угламъ облицованы тесовымъ камнемъ, 
остальная часть свода состоитъ изъ кирпича. Арка построена 
весьма тщательно, но второстепенныя части, какъ напр. щеко- 

выя стѣны исполнены довольно небрежно. 
Постройка моста на р. Гедапа въ провиниіи Тисдпев (чер. 308 

была начата въ 1845 г. но вслѣдствіе политическихъ смутъ не 

могла быть доведена до конца. Перерывъ затянулся на болѣе 

чѣмъ на четверть столѣтія, и мостъ былъ оконченъ только въ 

1877 г. Онъ состоитъ изъ одной арки, которой отверстіе 47,84 мтр., 
и пологость около '/,; его устои украшены пилястрами и ни- 

шами. Мостъ Еецапа, какъ по конструкціи такъ и исполненію, 

принадлежитъ къ лучшимъ каменнымъ сооруженіямъ. 
Построенный около 1880 г. мостъ бойегіпо (чер. 309) имѣетъ 

3 коробовыя арки, которыхъ отверстія равны 26,3 и 38 мтр.; 
онъ представляетъ подражаніе конструкціи Троицкаго моста въ 

Флоренціи, но съ весьма удачными измѣненіями, соотвѣтству-, 
ющими вкусу и требованіямъ нынѣшняго времени. По правиль- 
ности пропорцій и изящности этотъ мостъ представляетъ образ- 
цовое сооруженіе. 

Мостъ Ушепйпо на р. По въ Туринѣ построенъ въ 1881 г. 

изъ кирпича, но его главныя части состоятъ изъ гранитнаго те- 

соваго камня. Онъ образованъ 5 эллиптическими арками съ от- 

верстіями 24 мтр.; его длина 162 мтр. (чер. 310). Опоры имѣ- 

ютъ слегка вогнутый контуръ, арки украшены архивольтами а 

тимпаны розетами; сооруженіе какъ по конструкціи такъ и от- 

дѣлкѣ заслуживаетъ полнаго одобренія. 
Находящійся въ близкомъ разстояніи отъ предыдущаго мостъ 

Гапсйздйа@ на той же р. По (чер. 311) имѣетъ 3 эллиптическія 

арки, которыхъ отверстія 30 мтр. и пологость у,, но снаружи, 
вслѣдствіе срѣзовъ въ видѣ коровьихъ роговъ, она равна /: 
его длина 125 мтр. Какъ по виду такъ и конструкціи этотъ мостъ 

принадлежитъ къ лучшимъ сооруженіямъ, хотя въ деталяхъ нем- 

ного уступаетъ мосту Уаіепйпо, и не такъ хорошо исполненъ. 

На чер. 312 представленъ типъ простаго віадука, построен- 
наго на желѣзной дорогѣ Бепере@в Сатробваззо. Онъ находится въ 

оврагѣ, по которому проходитъ ручей Таттао и состоитъ изъ 

главной арки съ отверстіемъ 24 мтр. и изъ четырехъ меньшихъ 

по 10 мтр. Фундаменты главныхъ опоръ заложены на глубинѣ 
6 мтр. и защищены отъ подмыва массивами изъ большихъ камней. 
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Построенный на той же желѣзной дорогѣ віадукъ Ріутагато 

(чер. 313) образованъ арками съ отверстіями 13 мтр. раздѣлен- 
ными утолщенными опорами на группы по 3 отверстія. Онъ на- 

ходится въ кривой радіуса 250 мтр. и въ уклонѣ 0,025,ипостро- 
енъ вмѣсто насыпи, которая здѣсь, вслѣдствіе неустойчивости 
грунта, не имѣла бы прочнаго основанія. Изъ опасенія сполза- 

ній старались на этой дорогѣ по возможности уменьшить высоту 
насышей п глубину выемокъ и съ этой цѣлью допускали кривыя, 
радіусовъ до 180 мтр. и уклоны до 1/30. 

Желѣзныя дороги въ Сициліи потребовали, вслѣдствіе волнис- 

тости поверхности—большого числа віадуковъ, п изъ нихъ наи- 

большую высоту имѣетъ віадукъ желѣзной дороги Сайіапе-Псаіа, 
пересѣкающій оврагъ ВБизий близъ СаНашзена, состоящій изъ 

12 арокъ съ отверстіями 13,5 мтр. (чер. 314). Вся длина его 

312 мтр., а наибольшая высота надъ горизонтомъ воды 40 мтр.; 
на серединѣ высоты опоры связаны между собою арками, шири- 
ною 4 мтр., которыхъ пологость Ч,. Утолщенныя опоры дѣлятъ 
арки на 4 группы, и онѣ были здѣсь нужны главнымъ образомъ 
вслѣдствіе вулканическихъ свойствъ почвы, подверженной час- 

тымъ землетрясеніямъ. 
Віадукъ черезъ оврагъ окружающій городъ Сойа Сазіейата 

былъ построенъ первоначально въ 1712 г.исостоялъизъ 9 арокъ 
съ отверстіями по 10 мтр. Кладка была исполнена неумѣлоине- 
брежно и это было причиной что одна изъ опоръ, находящихся 

въ глубокой части оврага, не выдержала напора высокихъ водъ 

и обвалилась. Новый віадукъ (чер. 315) построенъ въ 1864 г.,и 
состоитъ изъ одной арки съ отверстіемъ 20 мтр, къ которой 
справа и слѣва примыкаютъ отверстія, не превышающія 10 мтр.; 
вся длина віадука 87 мтр. 

Въ Тѣерманіи, какъ и въ другихъ странахъ, большое распро- 
страненіе получили желѣзные мосты, но каменныхъ они вытѣс- 

нить вполнѣ не могли главнымъ образомъ вслѣдствіе малой сто- 

имости содержанія послѣднихъ. Поэтому и въ текущемъ столѣтіи 
было построено нъ Германіи много каменныхъ мостовъ разныхъ 
размѣровъ и важнѣйшіе изъ нихъ слѣдующіе. 

Мостъ черезъ Дунай близъ Ульмъ, построенный въ 1828— 
1830 г. имѣющій 3 лучковыя арки, которыхъ отверстія 17,2 мтр., 
подъемъ 2,86 мтр. и толщина въ ключѣ 1,15 мтр. 

Мостъ черезъ Гп5 близъ Везуйсёт состоящій изъ 3 лучковыхъ 
арокъ, изъ которыхъ средняя имѣетъ отверстіе 22 мтр. и подъ- 

емъ 2,86 мтр., а отверстія боковыхъ равны 14,3 мтр. и подъемъ 

2,25 мтр.; мостъ построенъ въ 1832—1835 г. 
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Мостъ черезъ №сйат близъ Каппзй (чер. 316) построенъ 

въ 1836—1838 г.; онъ состоитъ изъ 5 лучковыхъ арокъ, кото- 

рыхъ отверстія 18,64 мтр., а подъемъ измѣняется отъ 1,86 мтр. 

у береговъ до 3,25 мтр. въ серединѣ. 
Мостъ черезъ Вбйег близъ КПегтиоітзйот (18355 г.) образо- 

ванъ лучковой аркой съ отверстіемъ 45,63 мтр., которой толщина 

въ ключѣ 1,7 мтр., а у пять—3,4 мтр. 
Построенный въ 1852—1854 г. мостъ на желѣзной дорогѣ 

Шш-АцеазЫпгв черезъ Дунай длизь Ульма получилъ 5 лучковыхъ 

арокъ съ отверстіями 16 мтр.; ихъ подъемъ 4,09 мтр. и толщина 

1,17 мтр.; толщина опоръ вверху 2,7 мтр. а внизу—2,92 мтр. 
Мостъ черезъ Майнъ близъ Франкфурта построенъ въ 1844— 

1848 г. на линіи желѣзной дороги Маіш-М№есКаг. Онъ состоитъ 

изъ 9 лучковыхъ арокъ которыхъ отверстія 17,1 мтр. а пологость 

1/10, изъ одного поворотнаго отверстія на лѣвомъ берегу вели- 

чиной 8,5 мтр., и изъ 8 отверстій по 6,12 мтр. на правомъ бе- 

регу для высокихъ водъ. 

Построенный въ 1847—1851 г. мостъ черезъ Эльбу близъ Вит- 

тенберіа на линіи желѣзной дороги Мадйеѣпг;-Мійепѣегр имѣетъ 

12 лучковыхъ арокъ съ отверстіями 18,9 мтр., 14 отверстій ве- 

личиной отъ 42,7 до 56,5 мтр., считая отъ середины до середины 

опоръ, которыя прежде были перекрыты деревянными фермами 
Гау, и изъ двухъ поворотныхъ отверстій;9 6 кромѣ того на „глу- 
хой Эльбѣ“ (іапѣе Еѣе) находится небольшой мостъ, содержащій 
5 лучковыхъ арокъ съ отверстіями 18,33 мтр., соединенный съ 

главнымъ короткой насыпью. По послѣднему проходитъ шоссе 

шириной 4,4 мтр. съ банкетами для пѣшеходовъ и желѣзнодорож- 
ный путь шириной 8,3 мтр.; ширина банкетовъ 1,55 мтр. Опоры 
основаны на свайномъ ростверкѣ; ихъ кладка состоитъь изъ буга, 
но углы въ верхней части выложены тесовымъ камнемъ; своды 
и остальныя части кладки изготовлены изъ кирпича. Для раствора 
брали размолотую гидравлическую известь и трассъ, и въ цѣли 
достиженія равномѣрности отвердѣванія увеличивали количество 

трасса отъ пятъ къ вершинѣ такимъ образомъ, что въ ключѣ 

растворъ состоялъ преимущественно изъ трасса съ небольшой 
добавкой извести, но безъ примѣси песка. Фермы Гау имѣли 

тройные пояса, двойныя діагонали и простыя контрдіагонали, опи- 

равшіяся на чугунныя башмаки и двойныя желѣзныя тяги (стр. 54). 
Мостъ черезъ Мескат близъ Гайспѣита въ герпогствѣ Баден- 

скомъ (чер. 317) построенъ въ 1852 г.Онъ состоитъ изъ 7 арокъ, 
которыхъ отверстія 27 мтр., а пологость 1/8, скошенныхъ ко- 

ровьими рогами такимъ образомъ, что ихъ кажущаяся пологость 
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равна 1710. Толщина опоръ на высотѣ пятъ достигаетъ 3 мтр.; 
онѣ основаны на массивѣ изъ бетона, расположенномъ на слоѣв 

гравія и защищены каменной отсыпью, но правый устой и бли- 
жайшій ему быкъ имѣютъ Фундаменты на сваяхъ, забитыхъ въ 

хрящевато-глинистый грунтъ. Верхніе отводы укрѣплены желѣз- 
ными шинами. 

Построенный въ 1857 г. на Ганноверской Южной желѣзной 

дорогѣ мостъ черезъ Рейнъ близъ Рейнскаго водопада имѣетъ 

9 арокъ, которыхъ отверстія измѣняются отъ 1П2до 18 мтр. Раз- 
ность въ величинѣ пролетовъ произошла отъ того, что фунда- 
менты опоръ старались располагать на болѣе возвышенныхъ 

мѣстахъ скалистаго дна, менѣе подверженныхъ быстротѣ теченія. 
Быки получили отводы только съ верховой стороны; они осно- 

ваны непосредственно на скалистомъ грунтѣ. 
Мостъ черезъ Мозеі близъ Сопг построенъ въ теченіе 1857— 

1559 г.; онъ состоитъ изъ 9 арокъ, которыхъ отверстія 22 мтр., 
а подъемъ 3,14 мтр.; толщина опоръ равна 3,76 мтр. Быки изго- 

товлены изъ буга, но черезъ каждые 1,57 мтр. устроенъ непре- 
рывный рядъ тесоваго камня. Дла нижнихъ частей кладки раст- 
воръ состоялъ изъ 2 час. трасса и 1 части извести, для бредняхъ 
изъ 1 ч. извести, 1 ч. трасса и П ч. песку, для верхнихъ изъ 

извести и песка, безъ примѣси трасса; тесовые камни уложены 
на чистомъ трассовомъ растворѣ. Въ тимпанахъ образованы пус- 

тоты, и вода изъ нихъ спускается внутри опоръ, а для стока 

воды изъ сводовъ, смазанныхъ вверху асфальтомъ, устроены от- 

верстія въ ихъ вершинахъ. 
Построенный въ 1846—18348 г. мостъ черезъ Иаійе близъ 

Итопіе (чер. 318). Познанской желѣзной дороги (ѣагдагй-Ровеп) 
получилъ 4 лучковыя арки съ отверстіями 23,2 мтр.и подъемомъ 

4,39 мтр., къ которымъ примыкаютъ съ каждой стороны по двѣ 

полуциркульныя арки съ отверстіями по 10 мтр. Толщина боль- 

шихъ арокъ 1,41 мтр.; онѣ сложены изъ кирпича тремя концен- 

трическими кольцами при помощи висячихъ кружалъ, вершины 

которыхъ, во время производства кладки, нагружали кирпичемъ; 
малые своды изготовлены двумя кольцами и получили въ тол- 

щину 21, кирпича. Кружала опустили черезъ 14 дней по окон- 

чаніи кладки. Опоры основаны на свайномъ ростверкѣ, окружен- 
номъ шпунтовыми стѣнками толщиной 25 сантиметровъ; кладка 

ихъ состоитъ поперемѣнно изъ кирпича и полевыхъ камней, и 

снаружи облицована кирпичемъ. Вслѣдствіе оказавшейся большой 

осадки замѣнили впослѣдствіи сплошную забутку пустотами, об- 

разованными сводками, параллельными оси моста. Быки укра- 
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іены башенками, имѣющими съ наружной стороны восьмигран- 

ную, а съ внутренней—плоскую Форму. 
Новый мостъ на Эльбъ вь Дрезденъ (чер. 319) образованъ 

12 арками, которыхъ отверстія 28,33 мтр., а пологость 1/4; его 

длина, не включая малыхъ отверстій на концахъ, достигаетъ 

408 мтр. Одна половина моста расположена въ кривой радіуса 
500 мтр., а другая имѣетъ прямолинейную ось. Толщина средняго 
быка 6,3 мтр., а остальныхъ—-4,53 мтр.; они основаны на сва- 

яхъ, а береговые устои—на бетонѣ. По мосту проходитъ обы- 

кновенная и желѣзная дорога; вслѣдствіе низкаго расположенія 
пятъ онъ имѣетъ тяжеловатый видъ. 

Въ 1874 г. построенъ въ Геиеу въ Швейцаріи изъ бетона 

мостъ, котораго ось наклонена къ направленію теченія подъ уг- 
ломъ 71°40'; его отверстіе 19,3 мтр., а подъемъ—только 1,24 мтр., 
такъ что пологость превышаетъ і/,. Ширина моста 11,2 мтр.; 
сводъ выведенъ тремя слоями, лежащими одинъ на другомъ. Этотъ 
мостъ представляетъ первое нзъ новѣйшихъ болѣе значительныхъ 

сооруженій, которыя построены изъ одного бетона. 
Мостъ Еиетіегеп черезъ Евага въ Испаніи (чер 320) состоитъ изъ 

4-хъ арокъ, которыхъ отверстія 16 мтр., а пологость 1/7. Опоры 
основаны на рыхломъ грунтѣ изъ песка и гравія посредствомъ 
бетоннаго массива толщиной 1 мтр., защищеннаго отъ подмывовъ 
сваями и шпунтовыми стѣнками, срѣзанными на глубинѣ около 

4 мтр. ниже горизонта среднихъ водъ. Для предупрежденія раз- 
мыва дна между арками его покрыли крупными булыгами укрѣп- 
ленными съ низовой стороны сваями и шпунтовыми стѣнками; 
берега обдѣланы Ффашинами, каменной мостовой и высокими дам- 
бами, защищающими прилегающія мѣстности отъ затопленія. 

Мостъ черезъ Сатуата Апсйа (чер. 321) имѣетъ 3 арки съ 

отверстіями 14 мтр., форма которыхъ опредѣлена по теоріи Ууоп 
УшШагсеап такимъ образомъ, чтобы линія давленія при полной 
нагрузкѣ совпадала съ осью свода. Толщина арокъ въ ключѣ 
0,5 мтр., ихъ подъемъ 4,24 мтр., а разчетное давленіе—8,46 ки- 

лограммовъ на квадратный сантиметръ; ось составлена изъ дугъ 
круга, описанныхъ 15 различными радіусами. Кладка арокъ вы- 

ведена на гидравлическомъ растворѣ, но ключевые камни уло- 
жены въ цементѣ; раскружаливаніе производили при такой на- 

грузкѣ, какая была принята для опредѣленія формы оси. Конструк- 
пія сводовъ оказалась вполнѣ удовлетворительной, но линія дав- 
ленія, по видимому, не совсѣмъ совпадаетъ съ осью, причина чему 
заключается безъ сомнѣнія въ несовершенной точности теоріи 
Ивона. 
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Чертежъ 352 представляетъ видъ віадука въ Сйанса, построен- 
наго на линіи сѣверо-восточной желѣзной дороги Раіепсіа-Согопа 
инженеромъ Сагсіа йе1 Ноуо. Его длина равна 238 мтр. а наи- 

большая высота 29 мтр.; онъ состоитъ изъ 20 арокъ съ отвер- 
стіями по 10 мтр., раздѣленными утолщенными опорами на группы 
по 5 арокъ. По тому же типу построено на желѣзныхъ дорогахъ 
въ Испаніи нѣсколько другихъ віадуковъ разныхъ размѣровъ. 

Въ Америкѣ каменные мосты получили мало распространенія 
такъ какъ вслѣдствіе богатства отличного дерева почти всѣ со- 

оруженія строились прежде нзъ этого матеріала. Но въ послѣ- 
нее время построено въ Соединенныхъ Штатахъ нѣсколько ка- 

менныхъ мостовъ, своими размѣрами не только достигающихъ, 
но даже превышающихъ европейскіе. Черное мѣсто между ними за- 

нимаетъ мостъ Сайіп-Лойп-Стеей- Вуіаде (чер. 323), построенный въ 

1359 г. инженеромъ Нуев для Вашингтонскаго водопровода. Онъ 
состоитъ изъ лучковой арки, которой отверстіе, равное 67,1 мтр., 
превышаетъ отверстія всѣхъ построенныхъ до сихъ поръ сво- 

довъ, если не считать описаннаго выше и просуществовавшаго 
не долго моста Ттеххо (стр. 86), котораго отверстіе превышало 
72 мтр. Пологость арки не много менѣе і/,; ея толщинавъ ключѣ 

1,3 мтр, а въ пятахъ она достигаетъ 6,1 мтр.; забутка состоитъ 

изъ длинныхъ плитъ, уложенныхъ тщалельно по радіальному на- 

правленію, такъ что онѣ составляютъ продолженіе кладки свода. 
Въ пазухахъ образованы пустоты посредствомъ внутреннихъ сво- 

диковъ; за исключеніемъ наличниковъ и плинтуса всѣ видимыя 

плоскости отдѣланы рустиками, увеличивающими массивность 

этого выдающагося сооруженія, которого высота достигаетъ 
25,5 мтр. 

Мостъ Нуй-ВБиійуе составляетъ часть Кротонскаго акведука; 
онъ имѣетъ 15 арокъ съ отверстіями 24,4 мтр. иизъ 7 мень- 

шихъ арокъ; вся длина его 457 мтр. а наибольшая высота надъ 

горизонтомъ воды—35 мтр. 
Изъ построенныхъ въ Америкѣ каменныхъ віадуковъ заслу- 

живаютъ вниманія Вашинипонскій и ѣіатиссо. Первый находится 

въ долинѣ Роарзсо на ведущей въ Вашингтонъ желѣзнодорожной 
вѣтви. Онъ построенъ по проэкту ГайгоВе изъ гранита, и содер- 

житъ 8 эллиптическихъ арокъ съ отверстіями по 17,7 мтр.; его 

высота надъ горизонтомъ воды 20,11 мтр. 
Віадукъ атиссо въ Кійиоой имѣетъ 18 арокъ по 15,24 мтр., 

его высота достигаетъ 33,4 мтр. Постройка продолжалась 12 мѣ- 

сяцевъ, и стоила 320000 долларовъ. 
Въ послѣднее время мосты въ Германіи строятъ часто по си- 
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стемѣ & сиіёез регйпев, т. е. устоевъ не устраиваютъ, но про- 

должаютъ кладку сводовъ до самого основанія. Находящіяся въ 

грунтѣ части арокъ изготовляютъ нерѣдко изъ бетона, къ кото- 

рому обыкновенно прибавляютъ большіе камни, погруженные въ 

его массѣ. Для бетона берутъ на П часть цемента 3 части песка 
и 6 частей камня; количество погруженныхъ въ немъ большихъ 

камней въ сооруженіяхъ съ малыми отверстіями достигаетъ 30 

процентовъ. При отверстіяхъ до 30 мтр. часто вее сооруженіе 

выводятъ изъ одного бетона, который на 1 часть цемента содер- 

житъ 3 части песка и 4 части камня. Для увеличенія сопротив- 

ленія помѣщаютъ иногда въ бетонной массѣ желѣзныя скрѣпле- 

нія по образцу сооруженій, извѣстныхъ подъ названіемъ системы 

Монье. 

На чер. 324 представленъ мостъ черезъ бааі1 въ Маіѣпге 

пмѣющій 3 отверстія, которыхъ пролеты 12, 18 и 29 мтр., по- 

логость (соотвѣтственно) 1:5,3 1:7,2 и 1:8,3, а толщина въ ключѣ 

15, з0 и 30 сантиметровъ. Всѣ части моста, кекъ опоры, такъ 

и своды, изготовлены изъ бетона; для увеличенія сопротивленія 

помѣщено на внутренней сторонѣ каждаго свода желѣзное скрѣп- 

леніе, которое вблизи пятъ усилено другимъ, начинающимся на 

оси опоры, и продолжающимся до 178 пролета, гдѣ оно встрѣ- 

чается съ первымъ. Мостъ назначенъ подъ шоссе; онъ разчи- 
танъ на подвижную нагрузку, образованную повозками вѣсомъ 
8750 килогр. съ двумя парами лошадей каждая, при чемъ вѣсъ 
лошади былъ принятъ 500 килогр., и на неподвижную нагрузку 
въ 400 килогр. на 1 квадратный метръ, распредѣленную равно- 
мѣрно по незанятому повозками пространству. Наибольшее дав- 
леніе въ вершинѣ свода при одностороннемъ расположеніи этой 
нагрузки опредѣлилось разчетомъ въ 31,12 килогр. на 1 квадрат- 
ный сантиметръ, а при нагруженіи всего моста—въ 28,6 килогр. 
на 1 квадр. см. Опоры испытываютъ нормальное давленіе въ 10, 
а скалистый грунтъ—-въ 4,5 килогр. на квадр. см. 

При испытаніи этого сооруженія сначала нагрузили банкеты 
средней арки наполненными пескомъ мѣшками, грузъ которыхъ 
равнялся 600 кил. на 1 квадр. метръ; произведенный имъ въ вер- 
шинѣ прогибъ не превышалъ 0,6 миллиметр. Послѣ того пустили 
по мосту двѣ повозки одна за другой, вѣсомъ по 6250 кил., за- 
пряженныя двумя парами лошадей каждая; кромѣ того за задней 
повозкой слѣдовала еще одна пара лошадей вѣсомъ около 1000 клгр. 
Во время движенія первой повозки амплитуда колебаній въ вер- 
шинѣ увеличилась до 1,2 миллиметр., а при передвиженіи обѣихъ 

повозокъ до 1,8 м.м., но послѣ схода послѣднихъ съ моста она
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возвратилась до прежней величины 0,6 мм. Когда затѣмъ нагрузка 
банкетовъ была увеличена до 686 килогр. наі квадр. мтр., то при 
передвиженіи тѣхъ же двухъ повозокъ наибольшая амплитуда въ 

вершинѣ достигла 2,3 мм., а по удаленіи ихъ съ моста она рав- 
нялась 0,9 мм. При этомъ испытаніи было замѣчено, что во все 

время движенія свободная отъ нагрузки часть моста немного под- 
нимается, а нагруженная—весьма незначительно понижается. 

Мосты, которыхъ отверстія превышаютъ 50 мтр., не рѣша- 
лись до сихъ поръ строить изъ бетона, хотя не подлежитъ со- 

мнѣнію, что при употребленіи желѣзнаго каркаса этотъ матеріалъ 
допускаетъ значительно большіе пролеты. Обыкновенно большіе 
своды строятъ изъ тесоваго камня или буга, и для раствора бе- 

рутъ на 1 часть цемента 1/, части песку. Сводики для пустотъ 
дѣлаютъ изъ буга или изъ бетона, составленнаго изъ і ч. це- 

мента, 2 ч. песка и 3 ч. гравія или щебенки. Сверху арки сма- 

зываютъ слоемъ раствора изъ 1 ч. цемента и 1із ч, песка тол- 

щиной 3 сантиметра, и покрываютъ 7 миллиметровъ толстымъ 

слоемъ асфальта, изъ котораго отводятъ воду погредствомъ от- 

верстій въ вершинѣ или помѣшенныхъ въ опорахъ сточныхъ 

трубъ. 
На чер. 325 представленъ разрѣзъ построеннаго въ 1882 г. 

моста черезъ №4д0о14 въ Виртембергѣ, образованнаго лучковой 
аркой, которой отверстіе 33 мтр. а пологость і/,;; полное отвер- 
стіе на глубинѣ основаній равно 46 мтр. Погруженныя въ грунтѣ 
части арки, замѣняющія береговыя опоры, состоятъ изъ бетона, 
а верхнія—изъ камня. Приступая къ кладкѣ видимой части свода 

нагружали кружала грузомъ, соотвѣтствующимъ будущему вѣсу 
его; раскружаливаніе было исполнено черезъ 42 дня по окончаніи 

работъ; осадка достигала 43 миллиметра, и вблизи вершины по- 

явилось нѣсколько малыхъ трещинъ. 
Для избѣжанія послѣднихъ Эприі предлагалъ уже въ 1868 г. 

устраивать въ вершинѣ н швахъ излома родъ шарнировъ, умень- 
шающихъ предѣлы перемѣщенія линіи давленія, и удаляющихъ ее 

отъ внѣшней и внутренней направляющей свода по направленію 
къ его оси. Онъ представлялъ себѣ шарниры изъ особенно крѣп- 
каго камня, могущаго выдерживать сосредоточенное давленіе, или 

изъ металла. ВговвеНп проэктировалъ въ 1878 г. для моста То!- 
Бас шарниры изъ свинцовыхъ прокладокъ, но они не были испол- 

нены. Мысль Эприіё получила практическое осуществленіе впер- 
вые въ Германіи, гдѣ Беіѣ№гапй построилъ нѣсколько каменныхъ 

сводовъ, получившихъ родъ шарнировъ въ вершинѣ и пятахъ, 

образованныхъ свинцовыми полосами. Произведенныя въ Поли- 



— 170 — 

технической школѣ въ Штутгартѣ испытанія показали, что свин- 

цовые листы толщиной 15—20 сантиметръ. могутъ выдерживать 
давленіе отъ 150 до 300 килограммовъ на квадратный сантиметръ, 
а потому считаютъ возможнымъ подвергать ихъ въ сводахъ дав- 

ленію до 60 кил. на 1 кв. см. 

Свинцовыя прокладки получаютъ ширину, равную і7, толщины 
свода; для клиньевъ, между которыми помѣщаются прокладки, бе- 

рутъ особенно твердый сортъ камня, могущій выдерживать безо- 

пасно давленіе, распредѣляющееся на полосу, которой ширина 
равна і/, толщины свода. Опыты Баушингера, Эпгавй-Сіауе и 

другихъ показали, что каменная призма, получающая давленіе на 

площадь меньшую ея плошали сѣченія, имѣетъ большее относи- 

тельное сопротивленіе, чѣмъ когда площадь давленія равна пло- 

щади сѣченія *). Вслѣдствіе этого обстоятельства нѣтъ необходи 
мости, чтобы крѣпость камней, получающихъ давленіе отъ свин- 

цовыхъ прокладокъ, была во столько разъ болыше, во сколько 

площадь прокладокъ меньше площади полнаго шва. Посредствомъ 
прокладокъ величина возможнаго перемѣщенія линіи давленія 
уменьшается до і/, толщины свода и это обстоятельство даетъ 

возможность увеличить коэфиціентъ прочности камня съ 1720 
до 1,10. 

Въ Германіи шарниры въ каменныхъ сводахъ употребляютъ 
теперь довольно часто. На чер. 326 представленъ разрѣзъ моста 

черезъ Епг близъ Норгт въ Виртембергѣ, котораго отверстіе 28 мтр. 
и подъемъ 2,8 мтр.; отверстіе на глубинѣ основанія равно 45 мтр. 
Его ширина достигаетъ 4 мтр., изъ которыхъ 2,5 занимаетъ про- 
ѣзжая часть, а 1,4 мтр.—тротуары; послѣдніе устроены на пли- 

тахъ, взвѣшивающихся на 0,5 мтр., соединенныхъ съ кладкойпо- 
средствомъ желѣзныхъ скобъ. Пяты изготовлены изъ бетона;онѣ 
уппраются на скалистый грунтъ, находяшійся на глубинѣ 2 мтр. 
ниже горизонта низкихъ водъ. Цементъ для бетона испытывали 

такимъ образомъ, что изъ каждаго вагона брали образецъ, кото- 

рый затворяли съ пескомъ въ отношеніи 1:3и держалиего 1 день 
на воздухѣ и 6 дней подъ водою, послѣ чего ихъ разрывали. Для 
быстро твердѣ/ющихъ цементовъ требовалось при разрывѣ сопро- 
тивленіе не менѣе 8 килограммовъ на 1 квадратный сантиметръ, 
а для медленно тверѣющихъ—-не менѣе 12 кил. 

Своды изготовлены изъ камня, который при испытаніяхъ да- 
валъ отъ 888 до 1003 кил. на кв. см.; они опираются на массивъ 

изъ зухой каменной кладки, покрытой сверху слоемъ раствора. 
Свинцовыя прокладки получили длину 1,05 мтр. и толщину 2 сан- 

*) См. Черепашинскій: Каменные строительные матеріалы, стр. 36. 
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тиметра; ихъ ширина въ пятахъ равняется 0,5, а въ вершинѣ— 
0,35 мтр.; онѣ занимаютъ среднія трети швовъ. Къ раскружали- 
ванію приступили черезъ 2 недѣли по сомкнутіи свода; осадка въ 

ключѣ равнялась въ началѣ 0,03 мтр., но черезъ 30 дней увели- 
чилась до 0,0425 мтр., и по окончаніи всей кладки, послѣ исте- 

чемія слѣдующихъ 4 недѣль, достигла 0,059 мтр. Измѣренія по- 

казали, что въ пятахъ толщина прокладки уменьшилась внизу на 

0,7, а вверху—на 2,4 до 2,7 миллиметровъ, изъ чего слѣдуетъ, 
что линія давленія проходитъ здѣсь не много выше оси свода. 
Бъ ключѣ, наоборотъ, сжатіе прокладокъ внизу достигало 3,1 мил- 

лиметр., а вверху ширина швовъ даже увеличилась на величину, 
достигавшую 1,3 миллиметр., такъ что верхняя часть прокладки 
не испытывала давленія; линія давленія прошла здѣсь, слѣдова- 
тельно ниже оси арки. Послѣ совершеннаго окончанія сооруже- 
нія швы съ прокладками хорошо вычистили и заполнили цементомъ. 

Мостъ черезъ Епг близъь Ииабай имѣетъ отверстіе 15,6 мтр. 
и подъемъ 3,25 мтр.; отверстіе у основанія равно 20,6 мтр. Про- 
ѣзжая часть на мосту занимаетъ ширину 5,5 мтр., а ширина бан- 
кетовъ равна 0,9 мтр.; мостъ косой въ отношеніи 2:1. Бъ бе- 

тонѣ, изъ котораго состоятъ нижнія части свода, погружено 30 

процентовъ большихъ камней. Длина свинцовыхъ прокладокъ 
1 мтр., толщина 23 сантиметръ., а ширина какъ въ пятахъ, такъ 

и вершинѣ—-0,2 мтр. Кружала устранили по прошествіи 2 недѣль 
послѣ вставки ключевыхъ камней; вслѣдствіе осадки, достигавшей 
15 миллиметр., ширина шва въ пятахъ увеличилась на 1—-2 мил- 

лиметр., но въ ключѣ давленіе распредѣлилось на всю прокладку. 
Швы съ проклэдками заполнили впослѣдствіи растворомъ изъП ч. 

цемента и 11, ч. песка. 

Мостъ черезъ Сай близъ М№еинпесй построенъ въ 1886 г. Онъ 
состоитъ изъ лучковой арки, которой видимое отверстіе 17 мтр. 
и подъемъ 3 мтр.; мостъ косой съ отношеніемъ і/,, а его ши- 

рина равна 5,5 мтр. Нижнія части арки изготовлены изъ такогожъ 

бетона, какъ и въ предыдущемъ мостѣ; растворъ для свода состо- 

ялъ изъ 1 ч. цемента и 4 ч. песка. Толщина свинцовыхъ про- 
кладокъ 2 сантиметръ.; ихъ ширина въ пятахъ 20, авъ вершинѣ— 
только 10 сантиметровъ. 

Построенный въ 1887 г. мостъ черезъ Митт близъ Матасй 
имѣетъ отверстіе 32 мтр. и пологость 1/10, его ширина 6,2 мтр. 

Погруженныя въ грунтѣ части свода состоятъ изъ бетона, для 

котораго на 1 ч. цемента брали 3 ч. песка и 6 ч. камня, и при- 
бавляли къ нему 30 процентовъ большихъ камней. Для кладки въ 

водѣ употребляли быстро твердѣюшій Портландъ-цементъ, кото- 
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рый послѣ 7 дневнаго отвердѣванія давалъ при разрывѣ 10,36 кил. 

на П квадр. сантимтр., а для надводной кладки брали медленно 

твердѣ/ющій портландъ цементъ, который послѣ того же времени 
отвердѣванія разрывался при усиліи 13,5 кил. на П кв. см. 

Толщина свода въ ключѣ 1,2 мтр., въ пятахъ—1,6 мтр.а ши- 

рина прокладокъ равняется і/, этой толщины, послѣднія заклю- 

чены между камнями, которыхъ крѣпость достигаетъ 760 кило- 

граммовъ на 1 квадратный сантиметръ. Къ раскружаливанію при- 
ступили черезъ 6 недѣль по окончаніи свода съ большой осто- 

рожностью, и песокъ изъ ящиковъ, на которые опирались кружала, 
выпускали въ теченіе 13 дней. Осадка въ ключѣ равнялась 55 мид- 

лиметр., и нигдѣ не оказалось ни малѣйшей трещины. Въ вер- 
шинѣ шовъ раскрылся вверху на столько, что прокладка сопри- 
касалась съ кладкой только на ширинѣ 22 сантиметръ.,и давленіе 
на нее достигало 116 кил. на кв. см. Черезъ двѣ недѣли по уда- 
леніи кружалъ залили пустоты между прокладками и камнями свин- 

цомъ, и затѣмъ швы заполнили цементнымъ растворомъ. 
Бъ 1894 г. было построено нѣсколько каменныхъ мостовъ на 

желѣзной дорогѣ Станиславъ-Вороненка въ Червонной (Галицкой) 
Руси въ Австріи, изъ которыхъ мостъ черезъ Прутъ близъ Яремче 
получилъ отверстіе 65 мтр. Сводъ изготовленъ изъ тесоваго кгмня; 
его кладка производилась одновременно сначала въ 6, а затѣмъ 

въ 8 мѣстахъ, для того чтобы нагрузка кружалъ была по воз- 

можности равномѣрна. Камни укладывали на сухо съ промежут- 
ками не менѣе 1,8 сантиметръ., въ которые по окончаніи кладки 

втрамбовывали желѣзными пестиками густой влажный растворъ. 
Опыты показали, что уплотненная такимъ образомъ цементная 

масса пріобрѣтаетъ очень большую крѣпость, и такъ сильно сцѣп- 
лнется съ камнемъ, что сводъ представляетъ какъ бы монолитъ. 

Полотно расположено на малыхъ аркахъ, которыхъ опоры осно- 

ваны на большомъ сводѣ; арки покрыли сначала слоемъ бетона, 
толщиною отъ 5 до 9 сантиметровъ, и затѣмъ слоемъ асфальта, 
толщиною 2 см. 

На небольшомъ пазстояніи отъ этого моста близъ Ямна, по- 

строенъ въ тоже время другой каменный мостъ съ отверстіемъ 
48 мтр., котораго конструкція одинакова съ конструкціей моста 

въ Яремче. 
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Техническій характеръ мостовъ, построенныхъ въ тену- 
щемъ столѣтіи. 

Повсемѣстное распространеніе желѣзныхъ дорогъ, потребовав- 
шее множество новыхъ мостовъ, не осталось безъ вліянія на раз- 
витіе и усовершенствованіе каменныхъ конструкцій. Хотя мосты 

19-го столѣтія какъ величиной отверстій, такъ и внѣшнимъ ви- 

домъ и размѣрами, не превосходятъ вообще лучшихъ сооруженій 
18-го вѣка, но ихъ конструкція много совершеннѣе; видъ ихъ не 

удручаетъ зрителя чрезмѣрной массивностью, толщина арокъ и 

опоръ соотвѣтствуетъ дѣйствующимъ на нихъ силамъ и крѣпости 
матеріала, и правильное опредѣленіе ея не зависитъ, какъ прежде, 
всецѣло отъ опытности и практическаго чувства строителя, но 

помощію эмпирическихъ формулъ и теоретическихъ соображеній 
сдѣлалось доступнымъ и менѣе опытнымъ спеціалистамъ. 

Если бросимъ взглядъ на построенные въ послѣднее время 
каменные мосты то видимъ, что въ началѣ текущаго столѣтія 

впереди всѣхъ странъ стояла Франція, гдѣ въ это время постро- 
ено наибольшее число отличныхъ каменныхъ мостовъ и віаду- 
ковъ. Въ Англіи конструкціи каменныхъ мостовъ совершенство- 
валась ощупью почти чисто эмпирическимъ путемъ, но уже въ 

тридцатыхъ годахъ и въэтой странѣ начинаютъ придавать боль- 
шое значеніе теоріи, развитію которой здѣсь много пособство- 
вали такіе ученые какъ ВапКіпе, Мозеіеу и др. Въ Англіи встрѣ- 
чаются поэтому. на ряду съ весьма несовершенными и неуклю- 
жими мостами, построенными пренебрегавшими теоріей практи- 
ками, также очень легкіе и красивые, не уступающіе лучшимъ 
французскимъ сооруженіямъ, принадлежащіе ученымъ инженерамъ. 
Еще ббльшій контрастъ встрѣчается въ Германіи, гдѣ образцами 
служили главнымъ образомъ средневѣчныя, чрезвычайно несовер- 
шенныя и тяжелыя сооруженія. Основаніе высшихъ техническихъ 

школъ въ разныхъ нѣмецкихъ государствахъ произвело полный 

переворотъ; обширное и повсемѣстное распространеніе высшаго 

техническаго образованія въ этой странѣ имѣло огромное вліяніе 
на развитіе ея промышленности и искусствъ; оно преобразовало 
и конструкцію каменныхъ мостовъ, которая въ настоящее время 
уже достигла совершенства французской, и грозитъ ее опередить. 

Хорошіе каменные мосты построены въ текущемъ столѣтіи 

также въ Италіи и Испаніи; въ Соединенныхъ Штатахъ Америки 
и въ значительной части Россіи богатство дерева мало благо- 
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пріятствовало распространенію каменныхъ сооруженій, и они 

въ этихъ странахъ встрѣчаются рѣже, чѣмъ это было бы жела- 

тельно. 

Что касается внѣшняго вида новѣйшихъ каменныхъ мостовъ, 
то вездѣ имѣется широкое, ровное, по возможности горизонталь- 
ное полотно, полуциркульная форма сохранилась только при вы- 

сокихъ опорахъ, и обыкновенно преобладаетъ дуга круга или ко- 

робовая кривая, которыхъ пологость нерѣдко доходитъ до 1/10, 
а въ исключительныхъ случаяхъ даже до 1/15. Для облегченія 

протока воды подъ мостомъ ребра коробовыхъ арокъ часто обдѣ- 
ланы скосами въ видѣ коровьихъ роговъ, увеличивающими ихъ 

кажущуюся пологость и придающими имъ легкій видъ. 

Усовершенствованіе цементовъ и удешевленіе ихъ производ- 
ства дали возможность не только изготовлять своды изъ бетонной 
массы, но строить и каменныя арки, имѣющія свойства моно- 

лита. Такія арки складываютъ сначала безъ раствора, но между 
каменными клиньями оставляютъ промежутви не менѣе 1,5 сан- 

тиметръ., въ которые по окончаніи кладки втрамбовываютъ по- 

средствомъ желѣзныхъ пестиковъ густой влажный растворъ. Вслѣд- 
ствіе произведеннаго при вколачиваніи уплотненія иего крѣпкаго 
прижалія къ камнямъ, онъ сцѣпляется такъ сильно съ ними и 

пріобрѣтаетъ столь большую крѣпость, что для разъединенія кладки 

въ швахъ требуется не меньшее, и часто даже большее усиліе, 
чѣмъ для разрушенія самаго камня. Такіе своды нѣтъ уже надоб- 
ности разсматривать какъ совокупность ничѣмъ между собою не- 

соединенныхъ клиньевъ; онѣ находятся въ совершенно такомъ 

состояніи какъ и желѣзныя арки, и къ нимъ примѣнимы обшія 
законы упругости. Дѣйствительность послѣднихъ подтверждается 
еще тѣмъ обстоятельствомъ, что, какъ опыты показали, сжатый 
портландскій растворъ имѣетъ съ твердымъ камнемъ почти оди- 
наковый модуль упругости и что законъ Тука дѣйствителенъ для 
обоихъ матеріаловъ; тоже самое можно сказать и по отношенію 
къ бетону. 

Ропсеіей уже въ 1852 г. высказывалъ мнѣніе, что правильная 
теорія сводовъ можетъ быть основана только на законахъ упру- 
гости, и вѣрность этого взгляда, который повторяли впослѣдствіи 
Ситпапи 8сѣмейег, МУпКіег идр., подтвердилась новѣйшими из- 

слѣдованіями надъ сопротивленіемъ сводовъ*). Важный шагъ къ 

усовершенствованію исполненія каменныхъ арокъ сдѣланъ устрой- 
ствомъ шарнировъ и употребленіемъ для этой цѣли свинца; хотя 

*) Вегісѣ4 йев СемоШеаиззсВиззев Міепв 1895. 
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и этотъ шагъ принадлежитъ Франціи, но заслуга его введенія въ 

практику останется за Германіей. 
Различное развитіе получили опоры каменныхъ мостовъ въ 

Франціи, Англіи и Германіи. Въ первой изъ этихъ странъ кладка 
однопролетныхъ арокъ часто продолжается и въ грунтѣ, такъ что 

онѣ не получаютъ собственно опоръ, но соотвѣтственно уширен- 
ныя пяты ихъ лежатъ непосредственно на основаніи. Такія арки 
называютъ въ Франціи сші6ез регйпев (а въ Англіи Пуіпр агсйев): 
и онѣ встрѣчаются въ многихъ сооруженіяхъ, какъ желѣзнодо- 
рожныхъ такъ и шоссейныхъ, а въ послѣднее время получили 
большое распространеніе и въ другихъ странахъ. 

Промежуточныя опоры строятъ сплошныя; при большой вы- 

сотѣ ихъ толщина сверху внизъ увеличивается. Когда число от- 

верстій значительно, то дѣлятъ ихъ на группы утолщенными опо- 

рами, размѣры которыхъ должны удовлетворять тому условію, 
чтобы обвалъ одной группы остался безъ вреда для остальныхъ. 

Число отверстій въ группѣ бываетъ отъ 3 до 5. 
Въ Англіи береговыя опоры (устои) часто получаютъ малую 

толщину, но скрѣпляютъ ихъ контрфорсами, нерѣдко значительно 

выступающими изъ кладки; при большой высотѣ ихъ изготовля- 

ютъ вверху съ пустотами, уменьшающими объемъ кладки и дав- 
леніе на грунтѣ. 

Въ Германіи опоры строятъ подобнымъ образомъ какъ въ 

Франціи, но при большой высотѣ дѣлятъ ихъ по образцу рим- 
скихъ сооруженій на этажи промежуточными арками, скрѣпля- 
ющими ихъ на разныхъ высотахъ. Стекающія по своду воды от- 

водятъ черезъ отверстія въ вершинѣ или пятахъ, или помощію 
вертикальныхъ каналовъ, устроенныхъ въ опорахъ. 

Значительныя усовершенствованія получили способы изготов- 

ленія подводныхъ основаній какъ посредствомъ употребленія бы- 

стро твердѣющаго подъ водой бетона, такъ и изобрѣтеніемъ пнев- 

матическаго способа и способа замораживанія. Употребленіе сжа- 

таго воздуха ограничено тѣмъ давленіемъ, которое не представляетъ 
вреда для здоровья и опасности для жизни. По изслѣдованіямъ 
Поля Вегѣ животная жизнь прекращается безусловно при давле- 
ніи отъ 9 до 10 атмосферъ, но несчастные случаи въ кессонахъ 

происходпли довольно часто при давленіи въ 4, а изрѣдка—даже 
при давленіи въ 3 атмосферы. Причина ихъ заключалась не 

столько въ величинѣ давленія, какъ въ быстромъ пониженіи его 

при выходѣ изъ сжатаго воздуха; при медленномъ, постепенномъ 

уменьшеніи давленія несчастій совсѣмъ не было. Во всякомъ слу- 
чаѣ 3, и максимумъ—-317, атмосферы слѣдуетъ считать предѣломъ 
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допускаемаго давленія въ кессонахъ, а это ознацаетъ, что пнев- 
матическій способъ даетъ возможность достигать глубины, не 

превышающей 35 мтр. ниже горизонта воды. 

Болѣе значительную глубину допускаетъ способъ заморажива- 
нія, но онъ обходитсядороже пневматическаго, ипри настоящемъ 

недостаточномъ развитіи его представляетъ при большихъ работахъ 

не малыя затрудненія.
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Аллахъ-Верди-Ханъ 110. 
Алльеръ (АШег) 10. 
АШег въ Спейп 154. 
АШег, МоаНиз 120. 
АПшпа, Парижъ 152. 
АПшагалх, чер. Таве 95. 
АПпезв, Неішзйаіе 186. 
Аі5іейпа и Августа водопр. 56. 
АПШег. бл. МШегогѣ, 145. 
Аіх, бл. АЦепшагкК& 24. 
Америка 167. 
Ашопсіпаз 128. 
Амстердамъ 160. 
Андернахъ 11. 
Апіо №оупз 56. 
Апіо Мевпв 55. 
Анк-Марцій 9. 
Аппаіез йев ропі ей сѣапз8бев 197. 
Аппап, ТоВпзбопе 136. 
Аннибаль 161. 
Антіохія акв. 57. 
Ан-Чеу 102. 
Аполходоръ 1, 13. 

Аппія акв. 55. 
Агспей акв. 98. 
Агіёве, Вегйопіей 156. 
Агіиоіпшіши въ Еішіпй,ч. Магессѣіа 60. 
Арка Хезроя 106. 
Агтшапсоп въ бетопг 196. 
Агпо во Флоренціи 93. 
Азпіёгез 22. 
Аи Сѣапце 96, 155. 
Ашпе, Рогѣ-Паппау. 146. 
АпгеПапиз 61. 
АпзіегШи 155. 
Апхоп, чер. Уіеппе 155. 
Авентинъ 9. 
Авиньонскій м. чер. В№опе 72. 
Августа м. черезъ №ета 60. 
Ахоп, Сіазвом-СагПвіе 136. 
Ахенскій віадукъ (Кельнъ-Ахенъ)146. 

Б. 

ВасѣівПопе бл. Уісепхе 62. 
Баденъ, бл. Вѣны 148. 
Ваіе йе Па Саесѣе 155. 
Ва)а бл. ВзайП 41. 
Вагепйп 143. 
Ваггёв йп МоПагй22. 
Вагіоп, акв. 128. 
Бассано, чер. Брента, №0, 15, 16. 
Вазіап ч. №уе 85. - 
Вайѣепіеій ч. Ейег 25. 
ВезлаетопПп 154. 
Белыія 159. 
ВеПоуу ЕаПз 28, 32. 
Вепехуепѣ Сатройавзо 162. 
Бенезетъ св. 74, 
Бераунъ 141. 
Вегсу 155. : 
Вегууіск (Мем-СавЫе-ВегуісКк) 140. 

Веуіпсо, Корсика. 10.
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Вехіёгв 78. 
Війаггоу, чер. №уе, 85. 
Віеіейеіа 146. 
ВізБор АпсКіапй Вгійхе 83. 
Віаскйіагв ч. Темзу 116. 
Віепѣейіп бл. Охіогай 116. 
Блондель 16. 
Боннъ 11. 
Вопраз 75. 
Бордо 21, 136. 
Вопсѣештаіпв бл. Апаегв 155. 
Воуу и Сѣаппеізеа 71. 
Братья моста 74. 
Вгепѣ (Топйоп-№огіѣ Мезіегп) 140. 
Вгпвйеу 198. 
Вгомпв 33. 
Вгомп Дашез 159. 
Вгппе! 139. 
Вгипой 124. 
Вгппоу (Парижъ-Ліонъ) 144. 
Впс, УегзайПе 99. 
Бургасъ 67. 
Вигпеу 159. 
Вигт 27. 
Впззі бл. СаПапізейа 1683. 

сц 

Саѣіп обВп Сгеек Вгійре 167. 
Сапаі @в М@й 142. 
Савйехег 17. 
Саройагз, ч. Ппега 92. 
Сатсаззопе, ч. Апйе 78. 
СагПапй-Сгадз бл. ГапагК 1837. 
Сагуаіѣао 1938. 
Сазсайе-Сіееп 138. 
СазіеПапо, чер. Уегйпп 88. 
Саійзѣ-СтееКк 37. 
Салегіе 131. 
Цендерудъ въ Испагани 54. 
Сепйгаі Расійе 37. 
Цезарь 10. 
Сезііпз 59. 
Сѣапса 167. 
СѣавиПу 145. 
СѣаіеПегапіф, ч. Міеппе 95. 
СѣайвеПих (УТоппе) 146. 
Сѣапшопіё (Рагіз-Миіѣопзе) 144. 
Сѣепопсеапнх 983. 
СыикК, 134. 
Сізтопе 15. 
Сіупа СазіеПапа 64. 163. 
Сіаіх, ч. ЭОгас 95. 
Сіацаіа 56. 
Сіоаса Махіша 55. 
Сіуйе, Сіаздом, 84, 138. 
СоПеіоп 42. 
Соіпе бл. ММайбогй 151. 
Соіоззиз, КПайеШа 29. 
Сошѣе-Вопсѣагй 142. 
СошшеПе 145. 

Сотріевпе, Оізе 114. 
Соппесісиі, ВеПом ЕаПз, 32. 
Соппесйспі, 5ргіпаНеій. 34. 
Сопоп 135. 
Сопуау-Ееггу 130. 
Согйопе черезъ Спайаіишуйп 63. 
СогпеПе 145. 
Сойоп Випгпв 138. 
Стапзёоп-Веапе 138. 
Стезрапо (Ваззапо) 140. 
Степцзе 154. 
Сгоуіапй 69. 
Сгпеіле 146. 
Спье 42. 
Спизбот Нопзе 1834. 
Циклопская кладка 48. 
СузуШіап 134. 

Д. 

ѣ’Асеп, бл. Бордо 141. 
Дарій 9. 
Рахѣтооге 58. 
Резп-Вгійце въ Эдинбургѣ 138. 
Ре Сѣагшез, ч. Мозеі 114. 
Дедаль 7. 
Рее, Сѣезвег 135. 
Рее, Сѣезіег-5ѣтехузѣпггу, 151. 
Рее, Кіпсагат о’№ей 84. 
Рее, Рейфатсѣ 1836. 
Рее, Топсапеіапй 134. 
Реі циайго Саррі 59. 
Ре 1а Сопсогйе 123. 
Ре ГАгсѣе, ч. Сену 89. 
Ре іа ТопгпеПе 96. 
Реіамаге, Тгепіоп 27. 
Реіѣаів 159. 
Ре баішіев, Сѣагепіе 62, 97. 
Оез Апйуіез, ч. Сену 157. 
О’ЕзраПоп ч. Пой 68. 
Резріаіп, бл. ДоПіей 28, 31. 
Ре ТиШегіе 97. 
Оіпав (Капсе, въ Бретани) 143. 
Дисфуль 107. 
Дѣвичій мостъ (Дохтаре-Поль) 109. 
Рога Ейірагіа 1836. 
ѣ’Опѣшу ч. Огпе 82. 
Эгас въ Сіаіх 157. 
Ргоше 127. 
Ри Сагйе, Гапрпейос, 57. 
Дунай 9, 11, 18. 
Дунай бл. Пассау 26. 
Дунай бл. Ульмъ 163, 164. 
Дунай, Регенсбургъ 77. 
Рппйіез, СахПзіе 140. 
РипкКеіа 135. 
Рприй 169. 
Дигапсе бл. 8%.-Сіешенё 16. 
Рпгапсе, Вгіапсоп въ Тёкез 114. 
Рипгапсе, Гуоп-МагзеШе 154. 
Эпйопв 139. 
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и Э. 

Еаз% Оахѣй Оахѣтооге) 58. 
ЕсК, Втесѣіп 84. 
Есоіе йез ропі8 сй сѣапвз6бев 127. 
Есоіе роіуіесѣпідпе 127. 

Ейсп, СагПзіе 138. 
Еіс, Огезйеп 78, 114, 166. 

Еіѣс, Миепѣега 164. 
ЕПезтеге 134. 
Еізйег 1485. 
Епз бл. Везіаѣеіт 163. 
Епл бл. Ноіеп 170. 
Епл бл. \павай 171. 
Эриванскій мостъ 109. 
ЕзК, Мпззеіѣогопаѣ 130. 
ізех ч. Бй 116. 

Еворатъ въ Вавилонѣ 8. 
Епгіриз 9.. 

ѣ @. 

Еасіиз (Тагреіиз) 59. 
ЕауоПез 16. 
Ессѣі, ШшцегзѣВейіш 130. 
Есцапа, Гпецпез 162. 
Ееіде 145.. 
ЕеійКкіисѣ, чер. Рейнъ 24. 
ЕеПсе бл. Вогсѣейо 60. 
ЕсПаз бл. Везсшѣа 141. 
Еісагахі 87. 
ЕПайеПа-Кеайаіпта 36. 
Филибертъ де Лормъ 23. 
Еіаміеп, ч. Топіопѣте 62. 
ЕоКезіоп, бонѣ-КЕазіего 150. 
Етапсезсопі 141. 
Етапхѣаі (Вѣна-Тріестъ) 148. 
Ете)из 57. 
Епепіехеп, ч. Кіала 166. 
Функъ 23. 
Епте (56.-Кошѣегі-Степоѣіе) 143. 
Фу-Чеу 103. 

с. т. 

Саѣвгіеі 113. 
Спайаіауіаг, Венеція 1238. 
Сашрегі-Стаѣеп 149. 
Сагдапіа-Апсѣа 166. 
Сагоппе 158. 
Сагіетре (Спайеапгопх-Птоце) 143. 
Сапіег 14. 
Герберъ 17. 
Сітопе 156. 
Сіазком-Вгійсе 139. 
Сіайй бл. №еппесК 171. 
Соеі бл. Асѣеп 146. 
Сое|йзсѣ, (Теіри-Ной) 147. 
Соійзігеат, Регіѣ 128. 
Грубенманъ 18. 

Н. 

Негац, Сідпас 124, 
М№аѣ-Вгійде 167. 
Ниизсѣёѣаі 149. 
Нотшег 8. 
Ношрз 136. 
Ноовыу въ Калькуттѣ 43. 
Ногайи5 59. 
Номе (Гау) 34. 
Гробъ Пиеагора 54. 
Нубгев въ Шампанѣ 124. 

г.й. 

Дапісиіепвів 61. 
Дена 136. 
Гпа@ге 143. 
ГШйехі№е агсѣй Шиззев 35. 
Гоп въ ХМепбоипцеп 23. 
Инвалидовъ мостъ въ Парижѣ 153. 
Досопйе изъ Вероны 89, 92. 
ДишПа 56. 
Гзаг, Етеізіпц 24. 
Испаганъ ч. Цендерудъ 111. 
ЛиПеп чер. Сопіоп 62. 
Гугу ч. Сену 22. 

к. 

Кае Кіппе 149. 
Канадія 17. 
Кандель въ Швейцаріи 20. 
Карлсруэ 43. 
Кеіуіп 135. 
Кеху, Лондонъ 125. 
Кіпсазбоп, Темза 117. 
Кинкъ 20. 
Киръ (Сугп5) 40. 
Китай и Японія 102. 
Константинъ 13. 
Козеп чер. Зазіе 82. 
Красный мостъ 107. 
Ктапзеі-Кіапзе 149. 
Ксерксесъ 149. 
Ктезифонъ 106. 
Кунг-Ку 103. 
Ку-Чеу-Фу 43. 

и л. 

Гацашез 127. 
Гасну 1232. 
Га СпШойеёге 80. 
Гатога чер. Эпего 83. 
Гапйогте 37, 
Гаппеап, Апуегапе 17. 
Гагские (Рагі;-Миіѣоцзе) 144. 
Гаййсе-сййегв 30. 
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Гацзаппе 151. 
Тамегзіпе 156. 
Гамез 28. 
Гамопг, ч. Авошіё 135. 
Геа, бтайогй 71. 
Тесѣ, Апазѣпга 24. 
Геіѣѣгавй 169. 
Темѣ 129. 
Гетрйе ч. Маспоп 127. 
Лимматъ Веттингенъ 10. 
Лимматъ, Цюрихъ 18 
ГиШѣсом 150. 
Шонскій акведукъ 57. 
Писсабонскій акведукъ 64. 
Гоіпіе, Віоі8 113. 
Гопе, Сѣаіоппев 153. 
Гоіге, МопПопіз 26. 
Гойке, М№апіезв 153. 
Гоіге, Огіеапз 116. 
Гоіге, баптиге 118. 
Гоіге, Топгз 71, 120. 
ПБоѣац, Саксонско-Силезская ж. 147. 
ГосКкуоой бл. НиййезНеій 150. 
Гоіпа въ М№ешоціз 123. 
Донгъ 31. 
ГопапеуШе-іех-Мейи 156. 
Гопйоп-Стеепуісѣ, Віай. 139. 
Лондонскій мостъ 7і, 187. 
Боб ей Ттпуеге, Епігаіаи65 81. 
Гохай 135. 
Гоиі8-РѣШрр 155. 
ГопізуШе-Стпста-Пехіпабоп 37. 
Гпсса чер. бегсѣіо 69. 
Гпсециев 141. 
Гипе, Гапсазіге 71. 

м. 
Маазз въ Маезыіеѣѣ 97. 
Майізоп, Мізсопзів 37. 
Маійепѣеай, Сгеаі-Меввсгпв 139. 
Маіпіепопв 99. 
Мапхапагез, Мадридъ 128. 
Мандроклій изъ острова Самосъ 40. 
Мапзагй 97. 
Мапзе, Огіеапв-Вогйезих, 143. 
Маніе5, чер. Сену 95, 
Магсіа 55. 

а 

Магіе 96. — 
МагКей-бпесі-Внійце чер. 5свпуки о6 
Магіу, Версаль 99. 

: 

Матгпе 142. 
Магпе, Сопгпау 22. 
Магпе, №одепі 155. 
Марнъ-Рейнскій каналъ 35. 
МагіогеПе чер. №уа 70. 
МаззасВизей 39. 
Мавзолей Бен-Хассанъ 8. 
Мапраз 71. 
Майнъ бл. Франкфурта 164. 
Мс. СаПиш 35. 
Мегабизъ 8. 8 

Мейппа бл. Регйспопе 141. 

Меіха, бл. Адиітпо 89.. 
Мепай 130. ы 
Мегійа, чер. Спайіапа 63. 
Мепзсо, бл Гшййсѣ 159 
Мецъ 57, 71: 
Мяне 110. 
Міеѣісапе-ППпоів 28 
Міопсгой 21. 
Ми-СтгееК, бл, Стешпаій 33 
Миуйиз 59. 
Минденъ въ Пруссіи 23 
МиеуіПШе, Копепе-Науге 143. 
Мі5зізірі бл ДРахепрогів (Шоуа) 35. 
Міззізірі 5% Попі8, 157. 
Миеіепе 56. 
Молдава въ Прагѣ 88. 
Моппоп, Моптоцйй 82, 
Мопіапѣав 84 
Мопйоцпіз 1523. 
МопётогШоп, чер, Сагістре 79, 
МопёреШег 125. 
Моогзуайег 37. 
Могіаіх 146. 
Мозеі бл. Сопи 165. 
Мозе! бл Еопі и8. 
Моисея палатка 7. 
Могавйесге 143. 
Мопзе-Майег 137. 
Мраморный мостъ въ Флоренціи 94 
Мѣста, Николасвская ж д 84 
Мига, Казіайі 25 
Мигт, Магѣасѣ 171, 
Магл, бл. МйгхіизеВіав 149 

х 

Набонитъ 8 
КХацо!й,Виртембоергъ 169. 
К№атзев 58 
Хазтуіѣ 140. 
Хайопаіе, Царижъ 154, 
ХамуПШу ч. Допѣз 126. 
ХесКаг бл. Каппзйай 164. 
№есКаг бл. Тайспѣига 164 
ХесКаг, Штутгартъ, 24. 
Хеівзе бл. Сой 146, 
Нерва 16. 
Нерона акв. 56 
Несторъ 14. 
Нева 43, 194. ѣ 

Хем-ХУогК, Нагіет 30, 
ки! 159. 
Нинг-По 103. 
Нитокрисъ 8, 
Хоѣай% 79, 
Хотепіапо чер Апіо 87, 
Норвегія 17. 
Нотръ-Дамъ 14, Эі, 155, Ноя ковчегъ 7. 
Хѣтпѣега 94, 13 

М№уйесК чер, Ааг 151. 
і 



о. 

Оізе, 5% Махепсе 122. 
Оіагрие. чер. Лапг 85. 
Ольга, св. 14 
Огепзе, чер Міпо 83. 
Огеіо, бл. Палермо 77.- 
Орсова 12 
Огіѣех, чер. Сауе @е Рацп 78 
Осака 18. 
Оцегзѣап5еп 26. 
Опзе 83, 143..- 

р.ш. 

Раіайіпиз 58. 
Палладіо 15. 
Папскій мостъ чер. Егіеинх 118. 
Рагі8-56 Сегшаіп 223. 

Раззаіс, Мем-Дегтзеу 29. 
Раіѣѣйеай, Еатпѣига-Соійзіпеат 137. 
Регйоппей и Рауеп 142. 
Реггопей 119. 
Персія 104. 
Резшез 126. 
Реі-Ронѣ чер Сену 77. 
РѣПайеірѣВіа-Кеайіпа 29, 36 
РьШьегі йе Гогш 93. 
Ріахе-Азѣісо 140. 
Ріс, ѣіспас 156 
Ріуспайаго 163, 
Пиргосъ 57 
Риши, №піев, 15. 
Ріезві5-іез-Топгз 153. 
По, Туринъ 162. 
По, МапсѣіПа 162. 
Поганекъ чер. Саву 34. 
Роіпѣ йп допг 158 
Ройбои 82. 
РоПогсейса 13 
Рошрайопг (ііторез-Вгіуев) 146. 
Ропі-у-Ргійй чер. Таіі 116 
Ропё ап Эіаѣе 97 
Ропі @йе іа Кехоіпйоп 133. 
Ропі Гопі8 ХУТ 133. 
Ропі-№енй 93. 
Ропі-Еоуаі 97. 
Ропіе йеПа УаПе 1831. 
Ропіе @і Мехто, Різа 99. 
Ропіе МоПе59 
Ропіе Войо 58 
Ропіе бапіо Вагѣоіошео 59. 
Ропіе ѣізіо 61. 
Ропіепохо 100 
Ропи!іех Махішиш 64. 
Ропбоізе 82. 
Понтоны 39. 
Порсена 9. 
Рогіаде-Уіайпсі Етіе 36. 
Ропі-Вопіе% 154 
Рогѣ йе РіПев, чер. Степзе 114, 154. 
Рогі Гаппау 146 4 

Рогѣ 8&, Магіе 158. 
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Роіошас бл. Вашингтона 31. 
Прага чер. Молдаву 88. 
Ргаі% 33 
Прутъ, бл. Ямны 172. 
Прутъ бл. Яремче 172, 

кь. 
КесхпПл, Вашѣега 24. 
Кеппу 129. 
Рейнъ 10, 165. 
Кеп5з, МеШпреп 20. 
КЕѣопе, СоПопаез 156. 
ЕіаПо, Венеція 94. 
Кіаха, Елепіехеп 166. 
Еісѣтопй, Реѣегѣогоцаѣ 30. 
Еісоѣауо, чер. Евіо 82. 
Кіо бап Лпав бл. Согйоуа 95. 
Кіойейо-Оезепхапо 149. 
Риттеръ изъ Люцерна 20. 
КосК-і5іапй, Мізвівірі 34. 
Койег, Кіепуогизйогі 164. 
КоезѣасѣВеі 144 
Кошап5, чер. ДЛзёте 88. 
Копйа въ Андалузіи 100. 
Коциеіахопг 142. 
Козіа бл. Кезсішййа 141. 
Копеп 43. 
Рочестеръ 14, 83. 
КишіШу чер. СПегоп 136. 

5. 

бааі, Маізѣпга 168. 
Сади Карно 157. 
баіапапцие, чер. Тогшев 63. 
баіаго, чер. Апіо 58. 
баіегпе, Роезіпш 161. 
Салмона храмъ 7. 

Самара 10. 
бапраПо чер. Мпспопе 92.. 

бапсагіи5, бл. Брусса 67. 
бап Дпап йе Паз Аѣайезаз 82. 
бапКеу 139. 
бап Геопаг@йо (Тегпіпі-Раіегшо) 130- 
Саона въ беггез 21, 16. 
бан йп Ейопе 17. 
Запуейегге, Веагпв 81. 
бсБаййапзеп, Рейнъ 19. 
бсѣйгапа 25. . 

бсѣууагхап, бл. Рауегѣасѣй 149.. 
бсгіуіа 160. : 

бспсод и б;ишгреоп 42. 
беіпе ей Уоппе 71. 
бесоуіе 63. 

? 

бедіта въ Гайпиптш 52. 
Семирамида 8. 
Сена Альма 152. 
Сена, СПоіху 22. 
Сена, йез Апйуіев 157. 
Сена, СтепеПе 22. 
Сена, Мапіез 119. 
Сена, бл. МеПв 124, 
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Сена, Модепі 121. 
Сена, бл. МепШу 122. 
Сена, Парижъ 21. 
Сена, бл. Севръ 16. 
Збепайбогіиз 58. 
безіоз и Майуйпз 40. 
бехегп, Вемайіау 135. 
Зеуегп, Сіосезіег 1836. 
ѣехегп, Мопіогй 135. 
Зёуте-Мапіаізе въ РаПей% 155. 
Сибирь 34. 
ѣцпас чер. Ріс 156. 
б5ішейо 131. 
бтшеаіоп 128, 129. 
Соединенные штаты Амер. 38. 
боШегіпо 162. 
Зоштшіеёгез чер. Увгйдопіе 62. 
бошѣь-Мезіегп віад. 139. 
броіеіо, акв. 68. 
бргее бл. Вашлепв 147. 
Станиславъ-Вороненка 172. 
біагиссо, КиКуоой 167. 
84. АНгіцие чер. ѣогдпез 85. 
6. Апдаеіо 61. 
54. Сѣагіез 97. 
5%. Езргй 80. 
54. Сегиапз Уіай. (Согпізѣ- 

КаПгоай) 36. 
54. Сегтаіп 144. 
54. ТЛатез-Кіуег, Кісѣтопй 30. 
84. ЛаПеп чер. Уіеппе 79. 
84. Магіаі и 85. Ейеппе 79. 
54. Магѣп чер. Таце, АПсапіага 78 
8&. Міеѣеі 96, 155. 
б:. РыШпв 154. 
54. бахоцгіеп йп Рогі 80. 
54. бапуепг 156 
84. Міпсепі 16. 
Стефенсонъ 140. 
Сублиціусъ 9, 59. 
бизрепзіоп-ѣгійдез 32. 
бизцпеВаппаѣ 27. 
Свайныя постройки 8. 
Св. Антонія мостъ 56. 
Святославъ 14. 

т 

Тавризъ 100. 
Таль 7. 
Таппаго 162. 
Таррагонскій акв. 64. 
Таунъ, Нью-Поркъ 29. 
Тауіспзапо 100. 
Тау въ ЭОппКеій 135. 
Тау въ Регіѣ№е 84. 
Тесѣ въ Сегей, Регрідпап 84. 
Тезавры 51. 
Тельфордъ 134, 136. 
Темза, Лондонъ 135. 
Темза въ біаіпз 137. 
Териіа 56 
Теззіп бл. Виаіога 137. 

Техегоп 62. ы 

Техетунъ 10. 
Тѣауег 32. 
Тѣопей, баппиапге 1236. 

Тибръ 9. 
Тизі 157. 
Тиръ-Тирамъ 7. 
Тичино 82. 
ТоіЫі&с, Парижъ 155. 
Топіоазе, чер. Сагоппе 99. 
Топг на Лоарѣ 120. 
Топгпоп чер. ЭОопх 87. 
Топгпопз, чер. Саону 21. 
Траянъ 13. 
Тренте 15. 
Тгезіе-МогКз 36. 
Ттехіо чер. Аййа 86. 
Тгіро|ѣ на Майнѣ 130. 
Тгіптрѣаі 61 
Тгпусте 152. 
Туроцъ въ Галиціи 20. 
Туеей въ Кеіво 130. 

п. 

ПОйса, бугаспз 33. 
Пикесѣѣ (Палладіо) 15. 

у. 

Уаіепйпо чер. По 162. 
Маіепіге (йе 1а Саіепаге) 81. 
Уа!-Еіепгу. (Парижъ-Версаль) 142. 
Маізегіпа (Пуоп-Сепёуе) 145. 
Уа-Тгамегз 152. 
УапсѣіаПа 162. 
Уепхапозза въ Мепхопе 141. 
Уеухеу 166. 
Уісепхе 94. 
УіеШе-Вгіопйе чер. АШег 88. 
Уісіогіа бл. Меж-Савѣе пропв Тупѣе 158. 
Уіеппе, Апхоп 155. 
УШепепуе @’Ареп чер. Гой 88. 
Упз, УПзоіепв 24. 
Уігао 56. 
УііШе чер. Кошапсѣе 125. 
Уоіеі 64. 
УоПегга 53. 
УоПпгпа бл. Сарпа 161. 
Уопізіе бл. Ргохепз 144 

м. 

Масхпег Стаѣеп 149 
Вандипоръ въ Тибетѣ 18. 
М’апзѣесК въ Х№огѣишѣегіавй 138. 
Ван-Шоу-Кю 103. 
ММагіѣе бл. МтопКе 165. 
Майегее (Зопѣѣ СагоПпа) 32. 
Майіегіоо въ Лондонѣ 135. 
МаБоіеп 834. 
Вашель въ Венгріи 13. 
Вашингтонъ (Роібарзсо) 167. 
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МеПезіау, ШтпегісКк 138. 
Венеціанскій віад. 149. 
Мегпуах 26. 
Верона чер. Айаіде 86. 
Мегіасѣ въ Ейтіпреп 24. 
Мегѣасѣ въ Дтггзіпдеп 24. 
Вестминстерскій мостъ чер. Темзу 115. 
Мѣірріе 35. 
Вибекингъ 23, 25. 
Виддинъ 13. 
Мипабоп-ОВеапв бл. №ем-Сазйе 26. 
Мтиетѣега 34. 
МоПуегбоп 140. 

х. 

Уоппе, Мопіегеацп 142. 
Ууегйпп 151: 

Ч, 

Чортовъ мостъ 70. 
Чин-Сеу 102. 

) 

7. 

Закаспійскій край 34. 
Пуеап бл. Тограп 100. 

ю. 

Южная жел. дор. въ Австріи 37. 
Южный Каналъ 142. 

Х. с. 

Сѣаіхіз и Ашіз 9. 
Хассанъ-Бей 111. 
Сѣабоп 23. 
Сѣалеу чер. Аіпе 21. 
Хеопса пирамида 7. 
СѣіКарой (Соппесѣсиі) 34. 
ХоК-Сва чер. Ло-Янгъ 103. 
Хустеръ (Сѣоцзѣег) 105, 107. 
Японія 103, 118. 
Желѣзныя ворота 12. 
Шафгаузенъ, Рейнъ 19.
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ПРОДАЮТСЯ СЛѣДУЮШя сочинЕНія ТОГО-жЕ 
АВТОРА: 

Упрощенная теорія статически неопредѣленныхъ строительныхъ соору- 
женій. С. Петербургъ 1886—т р. 5о к. 

Крѣпость склепанныхъ соединеній. Переводъ съ англійскаго. СПб. 
188—7; коп. 

Нраткій историческій очеркъ развитія Строительной Механики. СПб. 
18388—3о к. 

*) Устройство и содержаніе мостовыхъ города Лондона. СПб. 
188; —3о к. 

*) Результаты новѣйшихъ опытовъ надъ сопротивленіемъ желѣза 
и стали. Москва 1886 —20 к. 

Отвердѣваніе и постоянство объема Романскихъ и Портландснихъ 
цементовъ -(гидравлическихъ вяжущихъ веществъ). 1897-—20 к. 

*) Каменные строительные матеріалы: (камень, кирпичъ, цементъ, 
бетоны и растворы). Ихъ свойства, испытаніе и испытательные 

приборы. СПбгъ. 1892—2 рб. 
*) Теорія сооруженій, выпускъ 1т-й, Съ атласомъ чертежей. 

Москва. 1889--2 рб. 
*) Руководство къ употребленію счетной линейки новой системы. 

Изданіе Учебнаго Отдѣла Министерства Путей Сообщенія. С. 
Петербургъ 1886.—50о к. 

ж)і Новые типы фермъ и расчетъ ихъ. 1891.—;о коп. 4 
*) Новый методъ вычисленія размѣровъ желѣзныхъ и стальныхъ 

сооруженій. СПб. 188—70 коп. 

Помѣченныя звѣздочкой сочиненія почти совсѣмъ распроданы 
и готовится второе изданіе ихъ. 
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помощію инфлюгнтныхъ линій. 


